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MOSAICO 


Cande el General de la Fuerza Aérea de 
los Estados Unidos Bernard Schriever fué 
enviado en 1954, ahora se celebra el décimo 
aniversario, a Inglewood, en California, para 
iniciar una nueva actividad bajo los auspi- 
cios de la USAF, no podía ser mayor la des- 
proporción entre la ambiciosa misión que 
le había sido confiada y la modestia de los 
medios puestos a su alcance. Schriever, con 
los hombres a sus órdenes, tuvo que alojarse 
en el edificio de una antigua escuela parro- 
quial abandonada por sus anteriores usua- 
rios por carecer de las comodidades más ele- 
mentales. Tanto el General como sus aux!- 
liares vestían de paisano y utilizaban una 
puerta lateral para sus entradas y salidas 
del edificio. Las comidas se realizaban en un 
modesto bar, próximo a la escuela, y que 
pronto fué bautizado con el pomposo: nom- 
bre de “Club de Oficiales”. Los vecinos no 
prestaron demasiada atención a las entradas 
y salidas de aquellos forasteros, limitándose 
a ver y callar. Como hoy dice el General 
Schriever: “Nunca tuve que preocuparme 
demasiado por disimular la naturaleza de 
nuestras actividades.” 


Sin embargo, la misión confiada a aquel 
grupo de hombres era nada menos que poner 
en marcha un programa para equipar a Nor- 
teamérica con una fuerza de proyectiles in- 
tercontinentales que colocara a los Estados 
Unidos a.la altura alcanzada ya en este te- 
rreno por la Unión Soviética. Aun cuando 
no era del dominio público, el reconocimien- 
to radar efectuado desde Turquía y las fo- 
tografías obtenidas por los vuelos de avio- 
nes tipo U-2 habían demostrado que la 
ÚU. R, S. S, tenía una positiva ventaja en 
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MUNDIAL 


Por JJ. 


el campo de los IRBM y, por lo menos, un 
año de avance en el programa de desarrollo 
de los misiles intercontinentales. Cuando 
en 1957 los rusos pusieron en órbita su pri- 
mer satélite artificial, esta superioridad se 
hizo evidente a los ojos de todo el mundo, 
y lo que hasta entonces había. sido un secreto 
celosamente guardado se convirtió en un 
secreto a voces, 


Los primeros años que el grupo de trabajo 
Schriever pasó en Inglewood no pueden, en 
justicia, calificarse como años triunfales. 
Por el contrario, los fracasos y las decepcio- 
nes estuvieron al orden del día, Cuando se 
intentó lanzar el primer proyectil “Thor”, 
éste se limitó a desplomarse desde su rampa 
al suelo del polígono de experiencias, En la 
segunda prueba se elevó 20 centímetros, para 
caer después a tierra estrepitosamente. “Fué 
el apogeo más bajo hasta ahora alcanzado”, 
dice tristemente Schriever, El primer lan- 
zamiento de un “Atlas” falló, en 1957, y 
en 1959 fracasaron cinco lanzamientos con- 
secutivos de este mismo proyectil. Schriever 
hizo muchas horas de vuelo nocturno, en- 
vuelto en una manta, viajando de California 
a Wáshington y regreso, con el fin de res- 
ponder a las quejas y críticas formuladas 
por las autoridades militares y civiles. El 
General creía en las posibilidades del “At- 
las”, y demostró que sus esperanzas no eran 
vanas cuando a finales de 1959 entregó el 
primer misil de este tipo a una Unidad del 
Mando Estratégico de la Fuerza Aérea. 


A partir de entonces, aun cuando en los 
Estados Unidos comenzó el despliegue de 
proyectiles “Atlas”, se aceleró simultánea- 
mente el desarrollo del “Titán”, que podía 
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transportar una cabeza nuclear más pesada. 
Al mismo tiempo los expertos del Departa- 
mento de Defensa predijeron que en 1963 
la Unión Soviética estaría en posesión de 
unos 400 misiles de gran alcance, mientras 
Norteamérica sólo dispondría de 150, Este 
fué el llamado “missile-gap” o desventaja 
en misiles; situación de inferioridad ameri- 
cana que facilitó el primer argumento a la 
campaña electoral de 1960, Para compensar 
esta desventaja, los Estados Unidos desple- 
garon en Europa cierto número de misiles 
“Thor” y “Júpiter”, que con su alcance de 
2.500 kilómetros amenazaban toda la parte 
occidental del territorio de la Unión So- 
viética, 

Fué entonces cuando se inició el esfuerzo 
para poner a punto los proyectiles tipo “Mi- 
nuteman” y “Polaris”, cuyo combustible só- 
lido, que puede ser almacenado casi inde- 
finidamente en los mismos proyectiles, per- 
mite que los lanzamientos se hagan más rá- 
pidamente y su conservación con más faci- 
lidad que en el caso de los misiles propulsa- 
dos con combustible líquido. Todo esto sin 
contar con que la fabricación es mucho más 
barata que en el caso de los “Atlas” y “Ti- 
tán”. 

Schriever tuvo tal confianza desde un 
principio en el futuro del “Minuteman”, que 
acortó en un año los trabajos de experimen- 
tación al decidir, después del primer lanza- 
miento, que las tres fases de la propulsión 
del proyectil, así como los sistemas de su 
lanzamiento, fueran fabricados por la em- 
presa productora sin esperar a posteriores 
experiencias. Este procedimiento constituyó 
un hecho sin precedentes en el proceso, más 
bien lento, de desarrollo de esta clase de pro- 
yectiles, cuyo progreso se realiza paso a paso 
a través de prolongadas experiencias. Los 
resultados fueron sensacionales: todas las 
fases de la propulsión funcionaron a la per- 
fección, el sistema de dirección actuó con 
seguridad y el objetivo, situado a una dis- 
tancia de 6.500 kilómetros, fué alcanzado 
con una precisión aterradora. Desde el pun- 
to de vista del General Schriever, el “Minu- 
teman” ha inclinado decididamente la ba- 
lanza a favor de los Estados Unidos, 


Revisando el pasado, Schriever opina que 
el “missile-gap”, previsto para 1963, no se 
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produjo, sencillamente, porque la Unión So- 
viética no alcanzó el nivel de producción in- 
dustrial de que es capaz, y mirando al fu- 
turo el General parece más preocupado por 
ía posible falta de constancia de los Estados 
Unidos para mantener su superioridad ac- 
tual, que por todo lo que Rusia pueda hacer 
por neutralizar esta ventaja. Después de d1ez 
años de incesantes trabajos, Schriever con- 
fiesa: “En el momento en que hemos conse- 
guido ponernos en cabeza, puede ccurrir que 
el Congreso no nos facilite los medios nece- 
sarios para mantener nuestra superioridad 
tecnológica. Lo que verdaderamente me 
preocupa es el efecto Yo-Yo, tan frecuente 
en este país.” 


Pero la superioridad alcanzada por la 
Fuerza Aérea Americana en el campo de los 
misiles intercontinentales no significa, de 
ningún modo, que estén dispuestos a dejarse 
arrebatar la primacía en otros terrenos como, 
por ejemplo, en el de los bombarderos tripu- 
lados. Una prueba de ello lo constituye la 
salida oficial de la factoría de la North 
American del primer XB-70A “Valkiria”, 
presentado recientemente con toda solemni- 
dad al público en Palmdale (California). Co- 
mo es sabido, se trata del más extraordinario 
avión hasta ahora realizado, y el programa de 
producción ha tenido que vencer tal conjunto 
de dificultades técnicas, políticas y económi- 
cas que ha puesto a prueba la tenacidad de 
los hombres encargados de su desarrollo, El 
nuevo bombardero, por el momento avión 
experimental, alcanzará velocidades superio- 
res a los 3.000 kilómetros por hora, propul- 
sado por seis reactores General Electric J93, 
de 15.000 kilos de empuje estático cada uno. 
El primer vuelo tendrá lugar dentro del mes 
de julio. 


Según los informes de prensa, cuando el 
primer “Valkiria” fué mostrado al público, 
se produjo una cierta confusión entre los 
oficiales de la Fuerza Aérea encargados de 
dar nombre al nuevo avión. Nada en su 
aspecto recordaba a las vociferantes don- 
cellas de la mitología escandinava. Sus lí- 
neas eran más bien las de una gigantesca co- 
bra, o una mantis religiosa, dispuesta a lan- 
zarse al aire a velocidades supersónicas. 
El General Ascani, Jefe del proyecto “Val- 
kiria”, dijo: “Parece que está haciendo los 
3 de Mach sin moverse del suelo.” 
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De acuerdo con los actuales planes del 
Departamento de Defensa, el XB-70A no 
será utilizado como bombardero y, por el 
momento, sólo se construirán dos prototipos. 
Desde su morro, ligeramente curvado, hasta 
la punta doblada de sus planos, el “Valki- 
ria” es tan radicalmente nuevo que su sola 
presencia sacudió como un latigazo a los 
que presenciaron el “roll-out”. Su diseño 
ha costado la fabulosa cifra de 78.000 mi- 
llones de pesetas, invertidos en la aplica- 
ción de la técnica y la imaginación científica 
más depuradas, Se trata del avión más pe- 
sado y más largo hasta ahora construído 
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fricción del aire provoca en el revestimiento 
del avión. A 21.000 metros de altura, nivel 
al que normalmente volará el B-70, las tem- 
peraturas alcanzarán varios grados bajo 
cero, pero, a 3 de Mach, la fricción del aire 
elevará la temperatura de algunas partes de 
la estructura del avión hasta el punto de 
significar un riesgo si estas partes están 
construidas de aluminio. Para evitar este 
peligro, el titanio se ha empleado con prodi- 
galidad en el “Valkiria”, lo mismo que en 
A-11, el otro avión americano cuya exis- 
tencia ha sido revelada recientemente. Pero, 
más de la mitad del peso de la estructura 





En esta fotografía se puede apreciar el fantástico aspecto del XB-70, A pesar de su 
enorme peso, la ligereza de sus líneas resulta imprestonante. 


y las innovaciones introducidas en su cons- 
trucción revolucionarán el desarrollo de los 
aviones supersónicos en el inmediato fu- 
turo. Una de estas innovaciones consiste 
en el aprovechamiento de la sustentación 
creada por las ondas de choque. Los reac- 
tores y las tomas de aire del “Valkiria” 
están situados bajo el ala en delta de modo 
que las ondas de choque producidos faci- 
liten la sustentación necesaria en el lugar 
adecuado de la estructura. 

Otro de los problemas resuelto, es el plan- 
teado por la enorme temperatura que la 


del B-70, es debido al acero inoxidable que 
en forma de emparedados de celdas hexago- 
nales, parecidas a los panales «le miel, fa- 
cilitan al avión la ligereza y resistencia ne- 
cesaria para volar a tres veces la velocidad 
del sonido. El emparedado de acero es, al 
mismo tiempo, un magnífico aislante que 
impide que el calor exterior alcance los pun- 
tos vulnerables del interior. 


Como otros aviones con ala en delta, el 
B-70 presenta cierta tendencia a entrar en 


picado a grandes velocidades, cuando el cen- 
tro de sustentación del ala se desplaza ha- 
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cia la parte posterior. Para contrarrestar 
esta tendencia, han sido colocadas inme- 
diatamente detrás de la cabina dos pequeñas 
alas llamadas “canards”. Sin embargo, en 
las cercanías del 3 de Mach, por ser insu- 
ficientes los “canards”, es preciso doblar ha- 
cia abajo los extremos de las alas con el 
objeto de adelantar el centro de sustentación 
y mejorar la estabilidad direccional del avión. 

Las 230 toneladas del “Valkiria” serán 
propulsadas, como ya hemos dicho, por seis 
193, cuyas turbinas están refrigeradas por 
aire para evitar que sus álabes alcancen la 
temperatura de fusión. Las dos tomas de 
aire (cada una alimenta tres reactores), tie- 
nen una anchura de 24 metros y una al- 
tura suficiente para que un hombre pueda 
permanecer de pie en su boca. Los reacto- 
res están agrupados lo más cerca posible del 
eje del avión con el fin de que si uno de 
ellos deja de funcionar, la pérdida de em- 
puje no provoque una guiñada que pueda 
poner en peligro el aparato. 


El sistema hidráulico que acciona las su- 
perficies de control tiene una potencia de 
2.000 caballos. Mas que la fuerza de los dos 
motores de un bombardero B-25 de la úl- 
tima guerra. Pero el problema más impor- 
tante fué el creado por la tremenda tempera- 
tura que rodea el revestimiento del avión 
a las velocidades próximas al 3 de Mach 
Esta razón ha obligado a que casi todos los 
componentes del “Valkiria” resistan bien 
el calor. Los neumáticos, por ejemplo, están 
hechos empleando materiales que soportan 
temperaturas dos veces más altas que las 
calculadas para los neumáticos normales. Con 
el fin de retrigerar la cabina de la tripu- 
lación, se utilizará el propio combustible de! 
avión, que circulará incesantemente, absor- 
biendo por minuto el calor suficiente para 
evaporar dieciséis litros de agua. En el in- 
terior de la cabina, la cooperación de un 
sistema de aire acondicionado mantendrá la 
temperatura dentro de límites soportables. 
Ante todo lo anterior, no resulta difícil ase- 
gurar que la industria aeronáutica ameri- 
cana ha entregado a la Fuerza Aérea de su 
país el avión más extraordinario hasta ahora 
producido, 


ooo 


Continúa la desintegración de los bloques 
políticos mundiales iniciada en el otoño de 
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1962 y acentuada a lo largo del pasado año. 
Las potencias de uno y otro bloque, solici- 
tadas por sus intereses particulares, se es- 
fuerzan desesperadamente por conseguir la 
ayuda de sus antiguos aliados, mientras ta- 
pan sus oidos a toda petición de apoyo por 
ellos formulada. Las relaciones internaciona- 
les no son hoy más que un colosal diálogo 
entre sordos en el que casí nadie consigue 
hacerse entender. Inglaterra lucha aislada 
en Aden, en la Federación Malaya, Chipre 
y, desde hace pocas semanas, en la Guavana. 
Con ello, las reservas estratégicas de la 
Gran Bretaña llegan al borde del agotamien- 
to. Los Estados Unidos combaten en Laos, 
Viet-Nam y ahora se señala su intervención 
en el Congo ex belga. Compás de espera en 
el sudeste asiático, donde el gobierno ame- 
ricano duda entre la repulsa que la opinión 
pública manifiesta hacia un conflicto arma- 
do, que puede prolongarse varios años. v la 
pérdida de prestigio que una derrota catisa- 
ría a los Estados Unidos. 


Estos días se piensa que los americanos 
no tienen más que dos soluciones para sa- 
lir del atolladero vietnamita: abandonar la 
partida, retirando, con el menor tuido po- 
sible, sus medios militares, o, por el con- 
trario, lanzarse a un ataque contra el Viet- 
Nam del Norte. Se trata de dos remedios 
heroicos, cada uno de los cuales lleva con- 
sigo una decisión que hará crujir de arriba 
a abajo a la administración americana. Tal 
vez por ello, una tercera solución está to- 
mando forma últimamente. El presidente 
lohnson intenta convencer a sus aliados 
para que apoyen, aún cuando sólo sea pla- 
tónicamente, la lucha que en la actualidad 
los Estados Unidos mantienen en el sudeste 
asiático, es decir, la lucha dentro de las 
ironteras del Viet-Nam del Sur. Se trata 
de que los occidentales aparezcan ante el 
mundo rojo con una cierta unidad espiri- 
tual, que haga meditar a los dirigentes co- 
munistas sobre los riesgos que la continua- 
ción del conflicto lleva consigo. Hsta es la 
tercera puerta por la que el gobierno ame- 
ricano intenta librarse del rompecabezas 
criental: que el mundo occidental “parez- 
ca” unido. ¿Es esto posible? Con razón afir- 
man que la mitad del trabajo realizado en 
este mundo se ha hecho para conseguir que 
las cosas parezcan lo que no son. 
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LA COOPERACION AEROTERRESTRE EN_LAS 
GUERRAS. REVOLUCIONARIAS 


Por IGNACIO MARTINEZ EIROA 


Comandante de Aviación. 


Primer premio (Tema A) del XX Concurso de Artículos Nuestra 
Señora de Loreto. 


Asia y Africa avanzan. El resonar de mi- 
llones de pies descalzos que chapotean en 
las ciénagas, se deslizan sobre las arenas, 
trepan por las rocas empinadas, se hunden 
en las hojas desprendidas que alfombran los 
caminos de la selva, ha despertado al Occi- 
dente que se reponía de la sangría sufrida 
durante la segunda guerra mundial abando- 
nándose, tranquilo y confiado, en brazos de 
la Técnica. Sobre estos pies descalzos se sos- 
tienen millones de hombres que se empujan, 
se suceden, como las olas en la pleamar. Son 
Asia y Africa que avanzan. 


Sin intentar profundizar en ellas, porque 
sería salirse del tema propuesto, las causas 
de estos conflictos planteados, a partir de 
1945, entre naciones europeas y pueblos asiá- 
ticos y africanos, dirigidos hasta entonces 
por las primeras en régimen de mandato, 
colonia, protectorado o cualquier otra forma 
de dependencia, habría que buscarlas en: 

— El brusco contacto de estos pueblos sub- 

desarrollados con otros de alto nivel 
de desarrollo, provocado por las vici- 
situdes de la segunda guerra mundial. 
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— El desarrollo intelectual de una mino- 
ría aborigen realizado a expensas de 
los países comunistas o de las propias 
naciones que ejercían el dominio sobre 
la zona (caso de Francia y Bélgica). 

— El exagerado contraste entre la rique- 
za de los representantes de las naciones 
europeas y la pobreza de los naturales 
del país. 

— Y, por último, en la política hábil y 
tenaz que se resume en las siguientes 
palabras de Kruschef pronunciadas 
ante el XX Congreso de la Internacio- 
nal Comunista: “El objetivo estraté- 
gico más importante de la Internacio- 
nal Comunista consiste en la lucha re- 
volucionaria en las colonias. En libe- 
rarlas, incluso por la fuerza, aunque 
el intento destruya a los promotores 
de la revolución.” 


Características de las zonas de fricción. 


Se caracterizan, en general, por su aleja- 
miento de las bases metropolitanas; exten- 
sión considerable; existencia de zonas desér- 
ticas, jungla o selva tropical; climas extre- 
mados; poblaciones de gran densidad, con 
nivel económico y cultural muy bajo; ca- 
rencia de grandes núcleos urbanos, de cen- 
tros industriales, de puertos, de aeródromos, 
grandes vías de comunicación ..., de todo 
aquello que sirve de objetivo y a la vez de 
soporte a la guerra clásica, 


Características del enemigo. 


Pobreza.—La guerra revolucionaria es la 
guerra del pobre contra el rico, sistematiza- 
da y organizada para aprovechar, en unos 
casos, y eludir, en otros, las posibilidades de 
los medios modernos. Esta guerra no es 
nueva; es la de los cántabros contra las le- 
glones romanas adaptada al siglo xx. Si tu- 
viéramos que hacer un símil la compararía- 
mos con el Judo—tal vez por eso se adapta 
tan bien a la psicología de los pueblos orien- 
tales—: Se trata de aprovechar la fuerza 
del contrario para destruirlo. “Si nos lanza- 
mos violentamente contra una puerta cerra- 
da para derribarla, pero alguien descorre há- 
bilmente el cerrojo en ese momento, nos es- 
trellaremos contra la pared más próxima; 
toda la energía acumulada se volverá contra 
nosotros; el porrazo será tanto mayor cuanto 
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mayor sea nuestra fuerza viva.” El enemi- 
go, en guerras de este tipo, nos atrae con 
astucia hacia la puerta y luego descorre el 
cerrojo. Nos obliga a dar golpes en el vacío 
que nos agotan y desmoralizan. Es impor- 
tantísima, por tanto, una ADECUADA DOSIFI- 
CACION DE MEDIOS. Sólo debemos disponer 
de la fuerza que podamos emplear eficaz- 
mente; ni un gramo más. Tendremos que 
defendernos de la tentadora idea según la 
cual “la multiplicación de medios multiplica 
la eficacia”; esa idea que ha hecho prolife- 
rar los semáforos en algunas calles de Ma- 
drid, la idea que nos llevaría a cargar a un 
cojo con cuatro muletas, puesto que con dos 
anda mejor que con ninguna; en ambos ca- 
sos—uno real y otro supuesto—el resultado 
es contrario a lo que tratamos de conseguir. 
La eficacia no está en razón directa del vo- 
lumen de medios—esta verdad, que en todos 
los órdenes de la vida se cumple en mayor 
Cc menor grado, se evidencia al máximo en 
la guerra revolucionaria, ya que es uno de 
los principios en que se basa su plantea- 
miento. 


La austeridad, hermana menor de la po- 
breza, es otra característica del soldado de 
color. Siglos de privaciones los han adap- 
tado a unas exigencias mínimas. El soldado 
blanco, sobre todo si es de raza anglosajona, 
tiende a despreciar al de color por su escasa 
potencia física, por su pequeñez. La pala- 
bra “macacos” es ya un tópico en todo el 
Sudeste Asiático. Pero en la guerra moder- 
na—ya desde que se inventó la pólvora—no 
es la potencia del hombre la que interesa—la 
potencia la dan las armas—, sino la resis- 
tencia. Los “macacos” resisten más y exil- 
gen menos. Pueden combatir comiendo 500 
gramos diarios y bebiendo agua de las char- 
cas; el soldado blanco necesita 2.500 gramos 
de alimento y agua esterilizada. De este he- 
cho podemos deducir otra característica fun- 
damental: la adaptación al medio, que per- 
mite al nativo soportar unas condiciones fí- 
sicas y psicológicas que abaten al hombre 
blanco. Esta adaptación al medio se extien- 
de también a sus elementos y equipos. El 
hombre blanco, cegado por la técnica, no 
profundiza, a veces, en la situación y pien- 
sa que un camión carga más que veinte 
coolies O que diez camellos, sin pensar que 
el camión se hunde en el cenagal o se queda 
sin agua en medio del desierto. Además de 
la técnica, también la tradición pesaba de- 
mastado, hasta hace poco, en los Ejércitos 
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de las naciones desarrolladas, naciones anti- 
guas con muchos siglos de historia. Los equi- 
pos no eran adecuados. Han sido los gue- 
rrilleros modernos los que nos han enseñado 
a vestirnos para la guerra; los que nos han 
advertido del peligro de llevar insignias de- 
masiado visibles que permiten identificar, fá- 
cilmente y a distancia, a los Jefes y Oficiales; 
los primeros que han suprimido brillos inne- 
cesarios. Este importante aspecto de la adap- 
tación se olvida, a veces, y la relación de 
fuerzas se estudia prescindiendo de él, lo que 
acarrea terribles desengaños. Esta amnesia, 
llevada al límite, nos podría inducir a pensar 
que una Sección de Infantería sería más que 
suficiente para aniquilar a un hombre rana, 
sin considerar que el encuentro tendría lugar 
bajo el agua. 

Otro aspecto importante de la adaptación 
al medio es que el soldado revolucionario, 
por combatir en territorio propio, es prác- 
ticamente inmune a las enfermedades de la 
zona, mientras que las unidades blancas ne- 
cesitan un gran volumen de apoyo sanitario 
para conseguir la misma inmunidad. 


Elevada moral.—Los sentimientos de tipo 
nacionalista o religioso, hábilmente explota- 
dos, proporcionan a los ejércitos revolucio- 
narios una elevada moral. (La proporción 
de bajas en Argelia llegó a ser de 15 a 1, 
desfavorable al F. L. N., y sin embargo 
continuaron combatiendo. ) 


Por otra parte, en los pueblos subdesarro- 
lados el índice de natalidad es muy elevado 
y la vida media corta—y no muy agrada- 
ble—; por esta razón la guerra no les pa- 
rece un azote tan terrible como a los blan- 
cos, ya que la mortalidad apenas aumenta 
a causa de los conflictos bélicos. 


Compenetración con el pueblo.—“El ejér- 
cito revolucionario debe vivir entre el pue- 
blo como el pez .en el agua” (Mao-Tse- 
Tung). El pueblo presta al ejército revolu- 
cionario apoyo logístico y protección en el 
sentido de ocultación y enmascaramiento. 
Por otra parte, el pueblo es la cantera de 
donde se extraen los efectivos humanos que 
nutren las filas de las unidades revolucio- 
narias. 

Los medios de que el enemigo suele dis- 
poner son muy inferiores, en términos ge- 
nerales, a los de las naciones europeas, pero 
gracias a la ayuda, más o menos encubierta, 
de los países comunistas disponen siempre 
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de abundante dotación de armas modernas, 
por lo menos ligeras, y ya hemos dicho que 
las pesadas serían para ellos un estorbo más 
que una ventaja. 


Características de las acciones enemigas. 


Las caracteristicas de las zonas de fric- 
ción y las del enemigo condicionan la natu- 
raleza de las acciones, que serán, general- 
mente: 

— Por sorpresa. 

— De evolución muy rápida, 

— Con efectivos muy móviles y flúidos. 

— Generalmente nocturnas. 

Con respecto a la fase nreparatoria de los 
encuentros, cabría distinguir dos modalida- 
das, según se realicen en zonas de vegeta- 
ción espesa y con gran densidad de pobla- 
ción, o en zonas semidesérticas de población 
escasa y, en su mayoría, nómada. En las 
primeras el guerrillero vive, combate y mue- 
re sin necesidad de realizar grandes despla- 
zamientos. En el mismo arrozal trabaja du- 
rante el día y pelea durante la noche, sin 
más que cambiar cada amanecer, el fusil o 
el mortero ligero, por su herramienta habi- 
tual de trabajo. Hace la guerra sin prisas 
y sin fatigas hasta que llega la independen- 
cia o encuentra el descanso definitivo con la 
colaboración de una mina o de una ráfaga 
de ametralladora. 


En las regiones semidesérticas el comba- 
tiente debe realizar desplazamientos para 
concentrarse, dar el golpe v dispersarse rá- 
pidamente o, en otros casos, guarecerse tras 
la frontera que razones políticas convierten 
en inexpugnable. 


En el primer caso es muy difícil distin- 
guir al amigo del enemigo, y dado que las 
fuerzas encargadas de mantener el orden 
deben de procurar atraerse a la población 
neutral, sólo podrán reaccionar frente a ac- 
tos de franca hostilidad, ya que el único pro- 
cedimiento seguro de identificar a los gue- 
rrilleros es el hecho de que empuñen armas. 
En estas condiciones las posibilidades del 
apoyo aéreo se ven muy limitadas. 

En las zonas desérticas o semidesérticas 
las posibilidades son mayores, ya que en 
ellas es más fácil identificar y atacar a las 
fracciones enemigas en sus puntos de con- 
centración O durante su progresión hacia el 
objetivo. 

En cualquier caso, otra característica que 
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habremos de tener en cuenta será la falta de 
continuidad del contacto. 


Misiones de las Fuerzas Aéreas propias. 
Apoyo fuego. 


Superioridad Aérea.—La única misión de 
Superioridad Aérea que parece posible sería 
la de interceptar incursiones de aviones ene- 
migos procedentes de bases situadas fuera 
de nuestra zona de operaciones y a cubierto 
de nuestros ataques por razones de tipo po- 
lítico. 


Las características de los aviones propios 
vendrían impuestas por las de los atacantes. 
Si estos eran aviones convencionales se po- 
drían emplear para misiones de defensa reac- 
tores de segunda fila; si fueran reactores ha- 
bría que combatirlos con otros de caracterís- 
ticas superiores. En la mayoría de los casos 
la carencia de bases avanzadas de caracte- 
rísticas modernas, lo que nos obligaría a 
emplear ] los aviones al límite de su autono- 
mía, y la dificultad de desplegar una red 
eficaz de alerta y control comprometerían el 
éxito de estas misiones, que absorberían mu- 
chos medios y serían muv poco rentables. 
Afortunadamente, pares poco probable que 
fueran necesarias, salvo el caso de que se 
re deliberadamente, de extender el con- 

cto, 


Interdicción.—Debido a las reducidas ne- 
cesidades logísticas del enemigo y a su gran 
movilidad, los objetivos de interdicción se- 
rán muy escasos, prácticamente inexistentes. 
Las pocas vías de comunicación que existan 
podrán mantenerse bajo vigilancia casi cons- 
tante, v será fácil causar destrucciones en 

algunos puntos para impedir su utilización, 
pero el enemigo, sin equipo pesado, podrá 
moverse fuera. de las vías, y si lo hace por 
ellas lo hará durante la noche. La destruc- 
ción de puentes tampoco será muy remune- 
radora, ya que el enemigo, habituado a pres- 
cindir de ellos y a valerse de medios de for- 
tuna—pasarelas, balsas, etc.—, no se sentirá 
seriamente afectado. El apoyo logístico a los 
combatientes será de escaso volumen y se 
hará a lomo de hombre no combatiente, como 
ocurrió en Corea, o por medio de animales 
de carga. En las zonas «desérticas el ataque 
a los camellos, vulnerables y difíciles de 
ocultar, será un objetivo rentable, ya «que 
constituyen el principal soporte del sistema 
logístico. Asimismo, serán rentables, en estas 
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zonas, los reconocimientos armados, pues las 
tracciones enemigas en marcha no podrán 
mantenerse siempre a cubierto; la vigilan- 
cia aérea de los pozos y sus accesos y Ta lo- 
calización y destrucción de los depósitos de 
municiones que hayan podido ser estableci- 
dos de antemano aprovechando accidentes 
naturales que faciliten la ocultación. 


Apoyo directo —Delhido a las caracteris- 
ticas típicas de esta guerra, el Apoyo directo 
será la forma más rentable de empleo de la 
Aviación en misiones de fuego, todo lo con- 
trario de lo que ocurre en la guerra clásica. 
La condición primordial para que este apo- 
vo resulte efectivo será la oportunidad. Te- 
niendo en cuenta la rápida evolución de los 
encuentros y la facilidad del enemigo para 
romper el contacto, esta consideración de- 
berá prevalecer sobre cualquier otra. Ante 
una situación concreta v en el inomento de 
elegir los medios, no habrá que pensar cuál 
será el más eficaz, tendremos que emplear 
siempre el más oportuno; el que llegue a 
tiempo. Cualquier medio aéreo será eficaz 
v con frecuencia resolutivo si consigue tener 
al enemigo hajo el fuego de sus armas. Una 
vez que nuestras fuerzas aéreas O terres- 
tres fijen o localicen a los grupos enemigos 
dispondremos de períodos de tiempo muy 
breves para destruirlos a causa de su gran 
movilidad y fluidez, pero dado que sus efec- 
tivos serán, generalmente, reducidos, una 
sola pareja de aviones podrá causarles daños 
de consideración. 


Características del material aéreo que pa- 
rece más adecuado para las misiones de Apso- 
vo fuego: 

— Superioridad aérea: Las caracteristi- 
cas de los aviones empleados para con- 
quistar y mantener la Superioridad 
aérea nos vendrán jmpuestas por el ene- 
migo, por las razones ya expuestas. 

— Interdicción y Apovo directo: 

a) Aviones con motor convencional de 
potencia media (600 a 800 CV.), de 
consumo no muv elevado, capaces de 
operar en campos de hierba, de pocas 
exigencias logísticas. de manteni- 
miento sencillo. 

bj) Buena visibilidad. 

c) Visores y montajes muy precisos. 

d) Armas de poca dispersión. 

e) Amplia gama de armamento, Será 
preferible que monten gran número 
de armas de potencia pequeña o me- 
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día que pocas armas de gran poten- 
cia, puesto que su objetivo más pro- 
probable será personal al descubierto 
o poco protegido. 

í) Autonomía deseable 
1.000 kilómetros. 


Entre 800 y 


Apoyo reconocimiento. 


Reconocimiento fotográfico. — Dadas las 
características del enemigo (objetivos fuga- 
ces; no se organiza en posiciones; carece de 
centros logísticos, etc.), el reconocimiento 
fotográfico se reducirá, casi exclusivamen- 
te, al estudio del terreno, y puesto que las 
operaciones serán de defensa de un territo- 
rio sobre el que ejercemos dominio, el levan- 
tamiento fotográfico del mismo debe estar 
hecho de antemano o, lo más tarde, durante 
el período de incubación de la guerra revo- 
lucionaria, 


Aviones más adecuados: Cualquier avión 
convencional de reconocimiento fotográfico 
de gran autonomiía—puesto que tendrá que 
operar desde bases retrasadas—podrá cum- 
plir eficazmente estas misiones. 


Reconocimiento visual. —Este aspecto del 
Apoyo aéreo absorberá gran volumen de me- 
dios; los informes deberán ser transmitidos 
en vuelo para que puedan ser explotados lo 
antes posible, En las zonas de vegetación 
muy densa la rentabilidad de los informes 
será escasa; habrá que mantener bajo vigi- 
lancia constante las vías de acceso a zonas 
de interés y los puntos de paso obligado, si 
los hay. En las zonas despobladas el rendi- 
miento de los reconocimientos será mayor. 
Habrá que preparar un Plan de reconoci- 
miento en que la frecuencia de las misiones 
previstas se estudiará en función de la velo- 
cidad de progresión de las bandas agresoras 
y de la distancia de sus bases de partida a 
nuestros puestos más avanzados. 


Las misiones urgentes más importantes 
tendrán como fin la comprobación de infor- 
mes procedentes de distintas fuentes (agen- 
tes de información, prisioneros, tripulacio- 
nes de aviones, etc.). 


Aviones más adecuados: Con objeto de 
reducir al máximo los tipos de aviones y 
simplificar los problemas logísticos, se po- 
dría emplear para reconocimiento visual el 
mismo tipo de avión que se emplee en las 
misiones de Interdicción y Apoye directo. 


461 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


Apoyo de transporte. 


El Apoyo de transporte revestirá una im- 
portancia capital, pues será el medio que nos 
permita compensar la escasa densidad de 
fuerzas propias en la zona, la carencia de 
vías de comunicación y la extremada vulne- 
rabilidad de los transportes de superficie en 
este tipo de conflictos en los que no hay una 
línea de contacto definida y en los que to- 
dos—combatientes de ambos bandos y neu- 
trales—“se cuecen en la misma perola”. (En 
Argelia llegaron a ser necesarias hasta «los 
Secciones de Infantería para PrOcESr una 
ambulancia. ) 


Las misiones de transporte más frecuen- 
tes podrán ser: 


— Transportar paracaidistas O unidades 
de Infantería para reforzar, mediante 
desembarcos aéreos O aerotransportes, 
si hay posibilidades de aterrizaje, posi- 
ciones propias amenazadas. 

— Abastecimiento de puestos avanzados. 

— Transporte de fuerzas para cercar y 
batir una fuerza enemiga que haya sido 
localizada. 

— Recuperación de unidades propias cer- 
cadas por el enemigo cuando no haya 
posibilidad de reforzarlas o no interese 
que permanezcan en contacto. 

— Transportes para relevo de fuerzas. 


— Transporte y recuperación de coman- 
dos. 

— Evacuación de heridos y enfermos has- 
ta las instalaciones sanitarias adecua- 
das. 

— Enlace. 


(No se incluye entre estas misiones la de 
transporte de fuerzas desde la metrópoli a 
la zona de operaciones por considerar que 
cae fuera del campo táctico.) 


Para la realización de estas misiones el 
material necesario podría reducirse a tres 
tipos de aeronaves : 


— Un transporte de asalto de autonomía 
comprendida entre 2.000 y 2.500 kiló- 
metros, con 8.000 kilos de carga útil; 
con carreras de despegue y aterrizaje 
cortas (de 300 a 500 metros); capaz 
de transportar dos Secciones de para- 
caidistas o dos Secciones de Infante- 
ría o dos vehículos tipo Jeep. 

El C-123 y el Caribou se ajustan, 
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en líneas generales, a estas caracterís- 
ticas, 

— Un helicóptero capaz de transportar 
9 6 10 hombres con su equipo o cargas 
de unos 1.000 kilos, hasta 600 ó 700 
kilómetros de distancia. El empleo del 
helicóptero estaría restringido por su 
limitada autonomía, en comparación 
con los aviones de ala fija; por sus 
elevadas exigencias logísticas, princi- 
palmente con respecto a mantenimien- 
to; y, especialmente, por su gran vul- 
nerabilidad a toda clase de armas, in- 
cluso a las ligeras. Por esta última ra- 
zón no parece aconsejable emplear este 
tipo de material en misiones de Apo- 
yo fuego, sobre todo teniendo en cuen- 
ta su elevado precio y su gran eficacia 
en el desempeño de misiones especifi- 
cas. 

— Una avioneta para misiones de enlace, 
transporte de uno o dos heridos o pe- 
queñas cargas, con características que 
le permitan operar en campos de hier- 
ba de dimensiones muy reducidas. 

Sería conveniente que el material aéreo 

que se emplease en estos conflictos reuniera 
determinadas características generales; las 
de mayor interés podrían ser: 

— Gran flexibilidad, que permita a los 
distintos tipos de aeronaves cumplir 
misiones diversas dentro de sus respec- 
tivas especialidades, 

— Exigencias logísticas mínimas (consu- 
mo reducido, posibilidad de operar en 
campos de hierba, revisiones muy espa- 
ciadas en tiempo, resistencia del avión, 
motor e instalaciones a los agentes at- 
mosféricos y físicos--humedad, tem- 
peratura, corrosión de las arenas—. et- 
cétera). 

— Normalización al máximo. Sería de de- 
sear que todas las aeronaves utilizaran 
el mismo tipo de combustible y aceite; 
que se normalizaran los repuestos y he- 
rramientas hasta donde fuera posible; 
asimismo los equipos radio, armas, et- 
cétera. 

— Gran autonomía, dentro de lo posible. 


Procedimientos operativos, 


Las hipótesis planteadas pueden sugerir- 
nos algunas normas o procedimientos para 
aumentar la eficacia de las acciones propias. 
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La rápida evolución de las acciones y el he- 
cho de que la iniciativa parta, generalmen- 
te, del enemigo nos obligará a reaccionar rá- 
pidamente y actuar en plazos muy breves. 
Para hacer posible una pronta ejecución será 
indispensable que la máxima sencillez pre- 
sida la organización de las fuerzas y la con- 
cepción de la maniobra. Será conveniente 
que los canales de Mando sean directos y el 
enlace rápido y seguro, e indispensable una 
amplia descentralización en el empleo de los 
medios-—aunque esto vulnere uno de los prin- 
cipios fundamentales de empleo del Poder 
Aéreo—; las peticiones de Apovo aéreo po- 
drán surgir en escalones de Mando muy bha- 
jos, y, cuando sean urgentes se cursarán di- 
rectamente al correspondiente organismo de 
Cooperación aérea, aunque se reserve a las 
unidades superiores la facultad de vetar las 
peticiones de sus subordinadas. Paralela- 
mente será necesario que la disponibilidad 
de medios aéreos y la facultad de decisión 
de su empleo descienda hasta órganos que 
ocupen niveles bajos en el conjunto de la 
Cooperación aérea, aunque éstos sólo pue- 
dan disponer de los créditos que el Mando 
les haya, previamente, asignado. Cuando las 
necesidades rebasen los créditos concedidos 
a determinado escalón, éste elevará la peti- 
ción al inmediatamente superior. 


La actividad de Reconocimiento deberá 
ser lo más continua posible y la comunica- 
ción de los informes inmediata, pues sólo 
en muy contados casos el enemigo dispondrá 
de medios para captar nuestros informes en 
vuelo, Al localizar una fuerza enemiga se 
comunicará su posición, entidad y situación 
(oculta, al descubierto, protegida) para que 
pueda ser atacada lo antes posible con fuer- 
zas bien dosificadas. Será de gran importan- 
cia, desde el punto de vista psicológico, con- 
seguir la destrucción de cualquier fuerza 
enemiga que se aviste, por pequeña que sea. 
En cualquier caso, cuando los medios aéreos 
no sean eficaces para aniquilar a la fuerza 
avistada, y las fuerzas terrestres no puedan, 
por sus propios medios, alcanzar la zona de 
acción en un plazo previsto, habrá que de- 
terminar: 

a) Si el lugar de la acción es alcanza- 

ble por los helicópteros. 

b) Si hay terreno practicable para avio- 

nes en las proximidades. 

c) Si el lugar de la acción está más allá 

de la autonomía de los helicópteros 
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y el terreno no es practicable para 
aviones habrá que elegir entre efec- 
tuar un lanzamiento o aterrizar en la 


zona utilizable más próxima, calcu- ' 


lando el límite de distancia de ésta 
a la fuerza enemiga en función de 
la velocidad de progresión de ambas 
fuerzas, teniendo en cuenta que al 
llegar el ocaso la fuerza enemiga de- 
berá haber sido destruída o estar fi- 
jada por fuerzas terrestres propias, 
ya que la acción aérea podrá eludirla 
fácilmente durante la noche. 

Todas las áreas susceptibles de ser 
utilizadas por los distintos tipos de 
aviones deberán estar localizadas y 
situadas en las cartas. 

Las ayudas a la navegación debe- 
rán ser de tal naturaleza que permi- 
tan a los pilotos situarse rápidamen- 
te, sin ayuda de referencias del te- 
rreno, y dar la situación a los órga- 
nos de control con mensajes breves y 
claros. 

El helicóptero deberá emplearse 
exclusivamente para aquellas misio- 
nes que los aviones no puedan reali- 
zar, y sólo excepcionalmente se le 
encomendarán cometidos que le obli- 
-guen a situarse al alcance del fuego 
enemigo. 


Despliegue de los órganos 
de cooperación aérea. 


Puesto que las Fuerzas Aéreas que operen 
en la zona no llegarán, probablemente. a 
constituir una Agrupación Aérea Táctica, 
parece conveniente que el TOC se establezca 
al nivel de los Comandantes de Fuerzas Aé- 
reas y Fuerzas Terrestres, inmediatos subor- 
dinados del Jefe del Teatro de Operaciones. 


El JOC, directamente, prepararía los pla- 
nes y dirigiría la ejecución de las misiones 
de Superioridad aérea—si hay que realizar- 
las—y las de Interdicción, Reconocimiento 
y Transporte, que por ser previstas con tiem- 
po suficiente o requerir un gran volumen de 
medios le fueran solicitadas por sus orga- 
_ nismos subordinados. También sería misión 
del JOC el despliegue de dichos organismos, 
asignarles medios y darles directrices para 
su empleo, y delimitar los sectores de res- 
ponsabilidad de cada uno de ellos. 


Inmediatamente subordinadas al JOC es- 
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tarían las que podríamos llamar Secciones 
Conjuntas de Operaciones, que serían res- 
ponsables del empleo de los medios puestos 
a su disposición por el JOC, cuya entidad 
podría variar a lo largo del ciclo de opera- 
ciones. A estas Secciones dirigirían todas las 
peticiones de Apoyo aéreo las unidades que 
actuasen dentro de su zona de responsabili- 
dad; una vez recibida y estudiada una peti- 
ción de misión, decidirían la realización de 
la misma si las directrices emanadas del JOC 
así lo aconsejaban y los medios disponibles 
lo hacían posible; en caso contrario la ele- 
varían al JOC, La creación de estas Seccio- 
nes parece necesaria, ya que dada la gran 
extensión de las zonas en que estos conflic- 
tos se plantean y las dificultades, técnicas 
y tácticas, para establecer en ellas enlaces a 
larga distancia, si el JOC centralizase todas 
las peticiones, muy pocas de las misiones 
urgentes llegarían a realizarse en tiempo 
oportuno. 

Las misiones de llos distintos Órganos de 
control táctico y de los oficiales “ALO” y 
“GLO” serían las habituales que los regla- 
mentos determinan, haciendo la salvedad de 
que los citados en primer lugar tendrían que 
ser asignados a unidades menores que J)i- 
visión. 

Con respecto a los “FAC”, habría que 
considerar la posibilidad de que las unidades 
terrestres, incluso las menores si actuaban 
independientes, contasen con personal capa- 
citado, mediante cursos adecuados, para con- 
ducir aviones en misiones de Apoyo directo. 


Conclusión. 


Creo que el lector que haya llegado hasta 
aquí se merece una conclusión breve. En 
pocas palabras : 


El Apoyo aéreo a las fuerzas que comba- 
tan un ejército revolucionario será difícil; 
poco rentable—los objetivos, desde el punto 
de vista material, parecerán, casi siempre, 
despreciables para las Fuerzas Aéreas—; y, 
muchas veces, contra Doctrina, pero será ne- 
cesario y muy eficaz desde el punto de vista 
moral sí estamos animados de esa voluntad 
de cooperar que debe presidir toda acción 
conjunta. Ahora bien, si no cerramos los 
ojos a la historia reciente veremos que se 
esfuerza en demostrarnos que la guerra re- 
volucionaria es más fácil y barato preve- 
nirla que ganarla, 
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EL SUPER STARFIGHTER ¿UNA SUPER 


Por ALFREDO CHAMORKO 


Es año 1958—y por primera vez en la 
Historia de la Aviación—un avión osten- 
taba simultáneamente los records mundiales 
de velocidad, altura y régimen ascensional : 
se trataba del F-104, surgido a la vida aero- 
náutica de las gigantescas factorías de la 
Lockheed, en California. Aquel avión —que 
continuaría conquistando los trofeos más 
codiciados: el Collier en 1959, y el William 
Tell repetidamente—reunía unas caracterís- 
ticas excepcionales: velocidad superior a 
Mach 2, elevado techo operativo, acelera- 
ción rapidísima, gran capacidad de manicbra 


ARMA? 


CHAPINAL 


Capitán de Aviación. 


y, sobre todo, una extensa gama de posibi- 
lidades de empleo. 


Hoy el F-104G, ó Super Starfighter, dig- 
no descendiente de las primeras series, cons- 
tituye un Arma única, capaz de conquistar 
la supremacía aérea, de alcanzar el corazón 
del adversario sin ser detectado en vuelo a 
baja cota, y de presentar un eficaz muro de 
defensa a la penetración aérea. Y todo ello 
de día o de noche, con bueno o con mal 
tiempo. Por último, su capacidad de reco- 
nocimiento fotográfico —para el que puede 
prepararse el avión táctico en sólo sesenta 


464 


Número 283 - Jumwo 1964 


horas de trabajo—, completa las posibilida- 
des de utilización de este Arma, que puede 
considerarse como el elemento esencial del 
Poder Aéreo, y a la vez indispensable para 
aquellas naciones que quieran garantizar su 
soberanía, 


1.—Características generales. 


El Super Starfighter es un cazabombar- 
dero de elevadas características, diseñado 
para volar a velocidades superiores a Mach 2, 
por lo que su ala es extremadamente delga- 
da, de ángulo diedro negativo, y con el esta- 
bilizador horizontal montado en la parte alta 
del timón de dirección. 

Es impulsado por un motor GE J79-11A, 
con compresor axil de 17 pasos, turbina de 
tres pasos, posquemador de alta potencia y 
tobera de salida de área variable, que pro- 
porciona tna potencia máxima de 15.600 li- 
bras a 35.000 pies y a Mach 2. 

La capacidad interna de combustible 
—JP4=<s de 896 galones, que puede ser 
incrementada con los depósitos lanzables de 
extremo de ala, bajo el plano y bajo el fu- 
selaje, lo que le da una capacidad total de 
1.748 galones, equivalentes a 11.362 libras. 
Un sistema adecuado mide la cantidad exis- 
tente en los depósitos externos e internos 
—a diferencia del Sabre— lo que permite 
al piloto conocer en todo momento el com- 
bustible de que dispone. 

Dos sistemas hidráulicos operan los con- 
troles: el primero actúa sobre los alerones, 
estabilizador horizontal, y deriva; el segun- 
do opera los flaps de borde de ataque-salida, 
y los frenos de picado. Ambos sistemas hi- 
dráulicos están dispuestos de tal modo que 
en caso de fallo de uno de ellos el otro pue- 
de continuar manteniendo la operación nor- 
mal de los controles. Una bomba de emer- 
gencia está asimismo dispuesta, y es accio- 
nada por una turbina que desliza el piloto en 
la corriente de aire exterior. 


Gran semejanza con este sistema tiene el 
sistema eléctrico, potenciado por dos gene- 
radores, con uno de emergencia que puede 
ser movido por la corriente de aire, 

Tres sistemas ayudan al piloto en su vue- 
lo: Uno sirve para controlar automática- 
mente el excesivo ángulo de ataque, envian- 
do a la palanca una sacudida para avisar que 
está a punto de producirse una situación crí- 
tica; si el piloto no reaccionase, el mismo 
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sistema actuaría sobre los controles, impi- 
diendo así que llegara a producirse la pér- 
dida. Otro dispositivo resuelve el problema 
de la estabilidad del vuelo a altos números 
de Mach, mediante la corrección continuada 
de las oscilaciones del avión alrededor de sus 
tres ejes. Por último, a fin de reducir la 
velocidad de pérdida en el aterrizaje, el 
avión posee un sistema de hipersustentación 
basado en el control de capa límite, median- 
te una corriente de aire que es sangrada del 
17 paso del compresor y enviada al borde 
de salida del ala, cuando el flaps está exten- 
dido para el aterrizaje. 

Respecto al tren de aterrizaje, la cualidad 
más notable es el dispositivo anti-deslizante, 
que automáticamente proporciona la máxima 
acción de frenado. 

Una mejora del mayor interés la propor- 
ciona: el equipo C-2, de asiento lanzable, 
cuyas posibilidades de empleo son excelen- 
tes: desde una altura de O pies a 50,000, y 
desde la velocidad de pérdida hasta los 550 
nudos, garantiza el salvamento. 


2.—Sistemas electrónicos. 


Es sin duda en el campo de la electrónica 
donde el F-104G representa el mayor salto, . 
y donde en consecuencia está su Talón de 
Aquiles. Pero gracias a sus complejas insta- 
laciones, el avión puede interceptar y derri- 
bar, navegar y bombardear sus objetivos, 
en cualquier tiempo. Todos los sistemas 
están interconectados, de forma que se su- 
ministran información; pero, sin embargo, 
están dispuestos en cajas separadas, que pue- 
den ser inmediatamente sustituibles en caso 
de fallo. Esquemáticamente los sistemas 
electrónicos son los siguientes: 


a) El NASARR. 


Constituye el corazón del control de fue- 
go, y es en esencia un radar que facilita al 
caza interceptador la búsqueda de blancos 
aéreos, su seguimiento, blocaje e informa- 
ción de distancia. Y cuando el avión se em- 
plea como caza bombardero, el NASARR 
realiza las siguientes funciones: 

— Presenta al piloto una visión radar del 
terreno, lo que le permite navegar en todo 
tiempo—recuérdese el silencio radio de las 
estaciones radioeléctricas en caso de conflic- 
to—, e identificar por radar sus objetivos. 


— Facilita un mapa de contorno para pe- 
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netrar en territorio enemigo a baja cota, bur- 
lando la cobertura radar. También sirve 
como elemento de seguridad, ya que me- 
diante el ajuste correspondiente sólo apare- 
cerán en la pantalla los obstáculos más ele- 
vados que el nivel de seguridad elegido. 


b) Sistema indicador de posición y aproxt- 
mación PHT. 


Es un sistema de navegación a estima, 
que establece la posición del avión sobre la 
base de la velocidad obtenida por el calcu- 
lador, la información de rumbo transmitida 
por el giro compás C-2G, y los datos de vien- 
to introducidos por el piloto. La exactitud 
del sistema depende esencialmente de la de 
los datos de viento. 


c) Sistema de navegación de imercia LN-S. 


Basado en la información suministrada 
por el movimiento de acelerómetros y girós- 
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copos de muy alta precisión, el desplazamien- 
to del avión con relación a sus tres ejes, es 
transformado en distancia y dirección a par- 
tir del punto inicial. En conexión con el sis- 
tema PHI, el LN-3 facilita rumbo y distan- 
cia a cualquiera de las doce estaciones, pun- 
tos de paso, objetivos o destino, que se ha- 
van elegido y preseleccionado. 


d) TACAN. 


Como es sabido, el TACAN es un siste- 
ma de navegación que continuamente calcu- 
la y presenta al piloto la distancia y rumbo 
a una estación TACAN en tierra. La par- 
ticularidad que reviste este sistema en el 
F-104G es que puede ser asociado al piloto 
automático de tal forma que el avión se 
dirija a la estación elegida automáticamente. 


e) UHF. 


El equipo que monta el F-104G es el 
ARC-552, con una capacidad selectiva de 
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3.500 canales en la banda de 225 a 400 imc. 
El selector de la cabina tiene 27 canales, 
pero el piloto puede sintonizar cualquier fre- 
cuencia manualmente. 


1) IEF y SIF. 


El avión va equipado con ambos sistemas, 
aunque no pueden operar simultáneamente. 
No presentan ninguna particularidad espe- 
cial. 


g) Piloto automático. 


Controla la posición mediante el acciona- 
miento de alerones y estabilizador horizon- 
tal. Las referencias que pueden seleccionarse 
para el vuelo automático son: Altura cons- 
tante, posición contante, rumbo, número de 
Mach, virajes standard y aproximación a 
una estación TACAN seleccionada. 


h) Visor óptico. 


Se emplea para el cañón M-61 “Vulcan”, 
el Sidewinder y el bombardeo en picado con 
visibilidad. Facilita indicación visual—en 
combinación con el NASARR y el calculador 
de distancia de fuego para GAR-8—del blo- 
caje radar, momento en el que cada arma- 
mento se hace más efectivo, minima distan- 
cia de fuego, velocidad de acercamiento y 
posición del avión. Integrado en el visor óp- 
tico, el visor de infrarrojo detecta cualquier 
blanco aéreo y presenta información vistal 
en forma de dos curvas que se cruzan. El 
seguimiento se efectúa superponiendo el re- 
tículo del visor con la intersección de las dos 
curvas. 


3.—Posibilidades de armamento. 


La versatilidad es una característica esen- 


cial del F-104G. 


El cañón M-61 “Vulcan”. de 20 mm.. es 
un arma realmente extraordinaria, ya que 
posee una cadencia de fuego de 6.000 dis- 
paros/minuto, si bien sólo tiene capacidad 
para 750 proyectiles. liste es el armamento 
básico del avión, y el que—Jjuntamente con 
los cohetes de 2,75 pulgadas, que se dispa- 
ran con 40 milisegundos de intervalo—le da 
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una aceptable probabilidad de derribo todo 
tiempo. Su armamento típico es, sin entbar- 
zo, el Sidewinder, del que puede llevar hasta 
seis, y que tanto de día como de noche, en 
tiempo despejado, le confiere al F-104G una 
excelente capacidad de derribo. 


Como avión de reconocimiento, puede ser 
quipado con tres cámaras de 70 mm. de 
¿ormato y cuatro distancias focales distin- 
tas, para el reconocimiento a alturas medias 
y bajas. Estas cámaras van montadas en el 
compartimiento de munición, pero también 
pueden ir dentro de un depósito adosable al 
ruselaje del avión. 


Como cazabombardero, puede ir equipa- 
do con bombas de 2.000 libras, 1.000 libras, 
Napalm, missiles Bullpup, o armas espe- 
ciales. 


4 —Características de vuelo. 


Da idea de las cualidades de este avión el 
que puede encontrarse a 35.000 pies de al- 
tura a los noventa segundos de soltar tre- 
nos. La aceleración posterior hasta Mach 2 
sólo representa ciento cuarenta segundos 
más. Esto corresponde a velocidades de as- 
censo verdaderamente excepcionales : 30.000 
pies/minuto a nivel del mar, y 20.000 p/m. a 
35.000 pies. 


De poco servirían estas notables caracte- 
rísticas, sin embargo, si una vez alcanzada 
la altura y velocidad de combate no se dis- 
pusiera de reserva de potencia suficiente 
para las maniobras necesarias. Pues bien, el 
avión puede realizar virajes a 2 ges conti- 
nuados sin perder velocidad ni altura, en 
ciertas condiciones. 


La tolerancia a las aceleraciones es muy 
acusada. Así con un peso de 19.000 libras, 
el avión puede alcanzar 7 ges positivas y 
3 ges negativas, 

En cuanto a las servidumbres de aterri- 
zaje y despegue, la carrera limitativa es en 
todo caso esta última, que varía entre los 
2.500 pies—para un peso de 20.800 libras 
en la configuración de interceptador equipa- 
do con dos Sidewinders—v los 5.400 ptes 
para un peso de 28.300 libras con máxima 
carga—, Todo ello considerando cero viento, 
pista horizontal y bien preparada, atmósfera 
standard y nivel del mar. La carrera de ate- 
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rrizaje normalmente oscila entre los 2.600 
y los 3.800 pies. El uso preceptivo del para- 
caidas de frenado reduce en unos 500 pies 
estos valores. 


5.—Empleo táctico. 
A) Como imterceptador. 


Armado con dos Sidewinders—y lanzan- 
do los tanques externos en su momento-—el 
F-104G puede encontrarse a Mach 2, 55.000 
pies, y más de 200 millas de la Base en sólo 
diecisiete minutos. 

El perfil de interceptación da idea de la 
táctica del vuelo hacia el objetivo, y subida 
y aceleración a velocidad máxima poco an- 
-tes del momento de encuentro. 


B) Como cazabombardero. 


En misiones de interdicción, que suelen 
exigir la penetración a gran profundidad en 
el territorio enemigo, se usará normalmente 
el perfil alto-bajo-alto, que proporciona el 
mayor radio de acción. El principal incon- 
veniente de esta táctica estriba en la falta 
de sorpresa, ya que el enemigo puede ir si- 
guiendo con sus radares la progresión del 
vuelo. Esto puede evitarse realizando el úl- 
timo tramo del vuelo a muy baja cota, con 
lo que se burlará la cobertura radar del ad- 
versario, Este es el perfil alto-bajo-bajo-alto, 
en el que forzosamente el radio de acción 
será menor (en 73 nm) al anterior. 


Por último, el perfil que permite una * 


absoluta sorpresa es el bajo-bajo-bajo, que 
se empleará cuando la distancia al objetivo 
lo aconseje, y se desee lograr aquélla. 

Los alcances de cada uno de estos perfi- 
“les puede verse en el gráfico, en que se ha 
mantenido la escala de la carta para hacerlo 
más realista, 


C) Como avión de reconocimiento. 


Sus posibilidades son excelentes a alturas 
medias y bajas, y más reducidas a gran al- 
titud. Su elevada velocidad le permite esca- 
par a la persecución y ataque adversario, 
por lo que la reiteración de las misiones no 
ha de suponer gran riesgo. 
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6.—Servicios del avión, 


El tiempo de reacondicionamiento—con- 
tado desde el aterrizaje hasta el momento 
de estar el avión listo para el despegue—pue- 
de ser tan reducido como trece minutos, con 
un equipo de cinco mecánicos bien entrena- 
dos, pero se considera normal un tiempo de 
treinta minutos, 


El servicio del avión incluye: 

a) Carga del combustible—JP4—que 
puede hacerse a presión por punto único, o 
por medio de cisternas aplicadas simultánea- 
mente a los tanques. 


b) Aceite—del tipo MIL-L-7808D—, 
que se carga mediante una bomba normal. 

c) Líquido hidráulico—MIL-H-5606— 
para el que es necesario emplear un carrillo 
especial, 

d) Oxígeno líquido, que se toma de 
equipo especial, el MA-1. En condiciones 
normales el avión sólo tiene que ser reabas- 
tecido de oxígeno una vez al día. 

e) Agua destilada, que se añade al sis- 
tema de refrigeración de cabina después de 
cada vuelo. 


f) Nitrógeno gaseoso, que se utiliza para 
el inflado de las ruedas del tren de aterri- 
zaje, para presurizar los acumuladores del 
sistema hidráulico, y para presurizar el radar 
durante la comprobación en tierra, 


7 —Mantenimiento. 


Los trabajos normales de mantenimiento 
consisten esencialmente en las inspecciones 
prevuelo y posvuelo, inspecciones de veinti- 
cinco horas—que exigen unas diez horas/ 
hombre—, y las periódicas de doscientas ho- 
ras, cuya realización se evalúa en cien noven- 
ta y dos horas/hombre; es decir, el trabajo 
de un equipo de ccho hombres durante tres 
días. 


En general, el mantenimiento de primer 
escalón está muy simplificado, pero se com- 
plica en cambio extraordinariamente el man- 
tenimiento de segundo y tercer escalón. 

Es de resaltar que el F-104G es el primer 
avión, en el inventario de la USAF, que 
está autorizado para realizar doscientas ho- 
ras de vuelo entre inspecciones. 
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8.—Costo. 


Aunque es muy difícil realizar una deta- 
llada estimación de costes, puede conside- 
rarse que un Escuadrón de F-104G, com- 
puesto por veintiún aviones, de los que tres 
sean biplazas y tres preparados para reco- 
nocimiento fotográfico, supone un desem- 
bolso de unos 32 millones de dólares, a los 
que es preciso añadir los gastos anuales de 
mantenimiento, repuestos, combustibles, asis- 
tencia técnica, etc., que se elevan a unos 
tres millones y medio más. 


En estas cifras no están incluídas ni la 
reposición de aviones accidentados—y u € 
para efectos de planeamiento se estiman en 
21 por cien mil horas de vuelo (un Escua- 
drón de F-104G vuela cinco mil horas anua- 
les)—, ni los gastos de munición del Plan 
de Instrucción, que son considerables. 


El Super Starfighter no es un avión ba- 
rato, en cifras absolutas; pero sí lo es por 
su valor real en cuanto constituye el arma 
de la superioridad aérea, que potencia con 
su sola presencia al resto de las Fuerzas 
Aéreas, capaces de operar en un cielo amigo 
bajo su protección. 
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9.—Consideraciones finales. 


Se comprende que el Super Starfighter 
sea el protagonista del más vasto programa 
de cooperación aeronáutica del mundo occi- 
dental conocido hasta la Yecha, y que inte- 
gra a Estados Unidos, Canadá, Japón, Ale- 
mania, Bélgica, Italia, Holanda, Noruega, 
Turquía, Pakistán, China nacionalista, Di- 
namarca y Suecia. En él se prevé la fabri- 
cación—hasta finales de 1963—de 2.245 
F-104. 


Para la mayoría de estos países—que ca- 
recen de una Fuerza Aérea Estratégica—el 
F-104G constituye, por su versatilidad, el 
arma ofensiva capaz de alcanzar el corazón 
del adversario, v a la vez formar el núcleo 
altamente eficaz del sistema defensivo. 


Al decidir equipar a sus Fuerzas Aéreas 
con el F-104G, España no sólo ha mostrado 
una vez más su voluntad de integrarse al 
vasto sistema económico-militar del Occi- 
dente, sino que ha valorado con justeza la 
importancia de poseer un arma que garan- 
tice el Poder Aéreo, capaz de disuadir en la 
paz y de decidir en la guerra. 
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MAO - TSE -TUNG, 


O LA TERCERA GRAN GUERRA MARXISTA 


Por A RU, 


«El objeto principal es aniquilar las fuerzas armadas vitales enemigas, 
más que conservar ciudades o conquistar localidades.» (Página 103 del 
informe de Mao-Tse-Tung, presentado al Comité Central del Partido 
Comunista Chino en 23 de diciembre de 1947.) 


La máxima que encabeza este trabajo nues- 
tro, cualquiera diría que pertenece a Clau- 
sewitz (“La destrucción de las fuerzas ene- 
migas debe ser buscada, principalmente, en 
las batallas generales y en sus consecuen- 
cias ...” “Los objetivos de las grandes ba- 
tallas deben resumirse, principalmente, en 
la destrucción de las fuerzas enemigas...” 
“La destrucción de las fuerzas armadas del 
enemigo es el principio esencial y la vía más 
directa hacia el objetivo positivo. ”) 


No debe extrañar la coincidencia, pues 
se debe, ante todo, a la constante inspira- 
ción marxista en los “clásicos” de la escuela 
alemana, y muy especialmente en Clausevitz. 
Lo cual, por otra parte, no quiere decir que 
sea un plagio estático y sin vida propia la 
táctica y la estrategia militares marxistas ... 
Pero, ¿es que hay una táctica y una estra- 
tegia propiamente marxista, en Arte Mili- 
tar Terrestre Moderno? A eso precisamente 
van dirigidas estas modestas consideraciones 
de militar profesional. 


Confesaremos paladinamente, para empe- 
zar y porque así tal vez se le dará algo más 
de importancia a cuanto hayamos de expo- 
ner, que apenas si habrá opinión puramente 
propia, y que todo esto fué cuanto se nos 
enseñó en relación a guerra marxista en el 

Nora. —Recomendamos la lectura de la traducción 


que figura en la página 517 por su gran relación con 
este mismo tema, 
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6. Curso de Coroneles de la naciente Es- 
cuela Superior del Aire, que tuvo lugar en 


el año de 1953. 


La primera guerra de importancia “mar- 
xista” fué contra los Generales rusos “blan- 
cos” a raíz de la revolución que implantó 
allí el comunismo. La segunda fué la con- 
tienda contra el Ejército alemán durante la 
segunda gran guerra mundial. La tercera 
Fué la de Mao-Tsé-Tung contra Chang-Kai- 
Chek. A ésta, principalmente, como más ca- 
racterística de dichas tácticas y estrategias 
especialmente marxistas, más cuajadas y 
puestas en práctica, nos vamos a referir, y 
para sacar consecuencias que merezcan ser 
aceptadas, nada como empezar por copiar, 
muy extractado, la parte militar del informe 
que elevó en diciembre de 1947 Mao-Tsé- 
Tung al Comité Central del Partido Comu- 
nista Chino, explicando cómo y porqué pudo 
vencer al Ejército de Chang-Kai-Chek. ¿Que 
cómo ha llegado ese informe a nuestras ma- 
nos? Pues ya se ha dicho: en una de las más 
interesantes conferencias de aquel Curso de 
Coroneles del año 1953. ¿Quién dió tal con- 
ferencia? Persona sumamente capacitada 
para ello, por estar especializado en todo lo 
que afecta al marxismo comunista en todas 
sus facetas (don Santiago Montero Díaz), 
y con voz de él, y no nuestra totalmente, he- 
mos de exponer lo que a continuación se- 
guirá. 
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Diecisiete meses de guerra en el continen- 
te chino (desde julio de 1946 a noviembre 
de 1947); 1.690.000 hombres de las tropas 
de Chang-Kai-Chek fueron puestos fuera de 
combate (640.000 muertos y heridos; pri- 
sioneros, 1.050.000). 


Mao-Tsé-Tung empieza su informe di- 
ciendo: “Nuestro Ejército fué capaz de ha- 
cer lo que hizo, rechazar 
la ofensiva de Chan-Kai- 
Chek (apoyado por los 
norteamericanos), preser- 
var las zonas fundamen- 
tales de las regiones con- 
quistadas y pasar en su 
momento a la ofensiva 
final, porque practicába- 
mos una estrategia mili- 
tar apropiada.” “Sus 
principios militares eran 
los siguientes: 1. Ante 
todo, destrozar las uni- 
dades enemigas que se 
hallasen dispersas O als- 
ladas; en seguida, con la 
moral lograda por el 
triunfo (que se hasaba 
siempre en el mayor con- 
tingente de maniobra y 
ataque en un punto y mo- 
mento dado, táctica y es- 
trategia clásica alemana 
pura), atacar las unila- 
des enemigas que estu- 
viesen concentradas y 
fuesen potentes. 2.” Tam- 
bién, ante todo, apoderar- 
se de ciudades pequeñas 
v, a lo sumo, medianas. 
v de vastas extensiones 
campesinas mal detendi- 
das por el enemigo y que 
pareciese no les ofrecían 
interés por hallarse des- 
guarnecidas o no empe- 
ñarse aquél en defender- 
las. (En resumen, una 
táctica y una estrategia de poco desgaste pro- 
pio, y siempre a hase de actuar como Etropa 
de maniobra en gran escala”, para ser siempre 
los más fuertes en aquel lea y momento; 
sigue siendo al estilo de! a Escuela Alemana 
de Clausewitz.) 3. La conservación o la to- 
ma de las grandes ciudades o importantes lo- 
calidades, dejar que resulte fácilmente y sin 
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desgaste propio, como consecuencia del ani- 
quilamiento y máximo desgaste de las fuerzas 
del enemigo, 4. En cada batalla, concentrar 
una superioridad absoluta de fuerzas (dos, 
tres, cuatro y a veces hasta cinco O seis veces 
ias fuerzas que pueda poner en liza el enemi- 
go), no sólo para ganar la batalla, sino para 
lograr un copo lo más totalmente posible des- 
pués y que nadie pueda 
escapar; quedan todos 
muertos, heridos o pristo- 
neros, como caídos en 
una red. 5. Evitar a toda 
costa las llamadas “bata- 
llas de usura”, en las cua- 
les nuestras pérdidas en 
hombres no compensen 
las ventajas de cualquier 
orden logradas, e incluso 
aquéllas en que las venta- 
jas equiparen las pérdi- 
das. De tal modo, armaue 
en el conjunto total de la 
guerra pudiéramos ha- 
larnos al principio en 
una posición inferior (nu- 
méricamente hablando), 
sin embargo, en cada sec- 
tor, O parcial, en cada 
campaña particular, em- 
pezar por tener una supe- 
rioridad numérica absolu- 
ta. Con el tiempo, tras 
victorias parciales locales, 
conquistariamos la supe- 
rioridad en el conjunto y 
las tropas totales enemi- 
vas resultarían aniquila- 
das y vencidas. 6.2 No 
trabar jamás un combate 
improvisado, cuya salida 
victoriosa no estuviese 
Francamente clara. Nada 
de heroísmos ni sacrifi- 
cios inútiles. 7. Desarro- 
Mar el espíritu tradicio- 
nal de audacia en el com- 
bate. en lo que se refiere al soldado 
v los mandos inferiores, una vez tra- 
bado el tal combate; pero prohibirlo en 
cuanto a los mandos, para evitar decisio- 
nes peligrosas por ambición propia y deseos 
de distinguirse, iniciando acciones cuyo éxi- 
to no esté claramente garantizado de ante- 
mano (por bien premeditado y contarse con 
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superioridad de efectivos). Fomentar la ac- 
ción continua, venciendo la fatiga para lo- 
grar una serie de combates en corto tiempo. 
3.” Aniquilar al enemigo cuando está en mo- 
vimiento, y utilizar las tácticas de ataque de 
posiciones defendidas enemigas apoderándo- 
se siempre previamente de los puntos más 
débiles de su apoyo de- 
fensivo, sin comprome- 
terse definitivamente « 
llevar adelante el ataque 
si hubiere de resultar one- 
roso, 9. En lo que con- 
cierne a la toma de cm- 
dades por asalto, darle 
preferencia a las que en 
momento oportuno y pro- 
picio, las circunstancias 
lo permitan por hallarse 
ellas o sus puntos de apo- 
vos defensivos mal y dé- 
bilmente defendidos; no 
desaprovechar nunca ta- 
les circunstancias y oca- 
siones, y para ello des- 
arrollar al máximo una 
buena información y 
comprobar que sea cier- 
ta; pero esperar siempre 
el momento oportuno y 
no dejarlo escapar. 
10. Reforzar nuestras 
propias fuerzas por la 
captura de elementos ene- 
migos aprovechables con- 
tra él mismo, tanto en 
armas como en efectivos 
humanos. La fuente prin- 
cipal de nuestros sumi- 
nistros de equipos y efec- 
tivos estuvo siempre en el 
frente. 11. Aprovechamos 
siempre el intervalo entre dos campañas 
para permitir a nuestras tropas reposo, re- 
agruparse y entrenarse más cada vez, pero 
sin olvidar nunca que tales perícdos de re- 
poso y reagrupación no deben ser jamás de- 
masiado largos, y sobre todo, no prolongar- 
los si ello significa dar al enemigo tiempo 
y ocasión de respiro. 






Nos parece estar oyendo decir a los tác- 
ticos y estrategas: ¡Pues vaya una nove- 
dad que nos has estado contando con todo 
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eso! ¡Son como tú mismo has dicho, al prin- 
cipio, las clásicas y conocidísimas doctrinas 
de guerra, muy caracteristicamente señala- 
das por la Escuela Alemana; con incrusta- 
ciones más o menos marcadas (según los 
casos) de la también clásica “guerra de gue- 
rrillas”, de la cual, según sabemos, los pro- 
pios chinos fueron siem- 
pre muy dados a practi- 
E: carla y maestros en ella... 
Sí, tendrán razón los 
que de tal modo nos razo- 
nen. Pero a nuestra vez 
nosotros argumenta r e- 
mos, preguntando: Y en- 
tonces, ¿porqué no em-. 
pleó esa misma táctica 
Chan-Kai-Chek, ya que 
es tan estupenda y da tan 
magnificos result a dos? 
No podemos creer que no 
la conociese, ni tampoco 
que prescindiera de tales 
enseñanzas y posibilida- 
des, por el sólo hecho de 
pa (al principio) ma- 
res contingentes y mie- 
ll armas y equipos. 
Sobre todo, ¿por qué no 
la utilizó a su vez, al fi- 
nal, cuando ya no estaba 
en las condiciones milita- 
res de superioridad «que 
tenía al principio? Pre- 
cisamente en la respues- 
ta a esto se halla la carac- 
terística espectal del Arte 
de Guerra puramente 
marxista (las doctrinas 
clásicas alemanas, pero 
pasadas a través de cier- 
tas escuelas político - so- 
ciales del marxismo comunista). Consiste to- 
do el secreto en poder emplear esas doctrinas 
de guerra alemanas, a hase de facilidad y ra- 
pidez de movimientos y transportes, para con- 
centrar siempre amtes que el enemigo y en 
mayor escala que el enemigo, los grandes 
contingentes de “tropas de maniobra” que 
hay que tener y poder emplear, 


ya 





Más claro aún; el secreto consiste en tener 
y poder mover rápidamente (con buena tn- 
formación y plena seguridad en la retaguar- 
día) esa tropa numerosa y libre de maniobra, 
y en que el enemigo no pueda tenerla. libre 
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ni empleable para refuerzos a los puntos del 
frente, ni tenga libertad de maniobra ni se- 
guridad y rapidez en sus transportes de re- 
taguardia. 

Y volvemos a oir por segunda vez: ¡ Nue- 
va noticia fresca! Claro que en eso consis- 
te todo; ¿pero cuál es ese secreto, pura y 
especialmente marxista, que a ellos les per- 
mitirá todo eso y al enemigo o contrario no 
marxista no se lo permitirá? Ahí está, final- 
mente, “el cogollo” del secreto artilugio psi- 
cológico y político del Arte Soviético Mil- 
tar: en la seguridad de la retaguardia. propia 
e inseguridad de la retaguardia enemiga. 


Es la creación de un segundo frente imnte- 
rior, de desgaste e intranquila inseguridad, 
para el enemigo, que así tendrá que comba- 
tir en dos frentes. 


Es evidente que si se consigue tal seguri- 
dad de la retaguardia propia, no habrá que 
gastar tropa de las reservas en guamecer y 
fortalecer la defensa de puntos neurálgicos 
y de las líneas de transmisiones y comuni- 
caciones y transportes, disirutándose, por 
tanto, de todas las reservas para tropas de 
maniobra y que podrán ser rápida y segura- 
mente transportadas a cualquier punto del 
frente en el que se desee en un momento 
dado ser sempre los más fuertes durante un 
Hhempo también dado. 

Es evidente, a su vez, que si el enemigo 
tiene minada la seguridad militar de toda su 
retaguardia (puntos claves, transmisiones y 
transportes, etc.), necesitará gastar cantida- 
des ingentes de sus tropas de “reservas”, en 
guarnecer y defender y asegurar todos esos 
puntos claves, y todas esas transmisiones, 
líneas de comunicación, puertos, fábricas, 
transportes, etc., etc, Y, en resumidas cuen- 
tas, se habrá quedado sin tropas de manio- 
bra para reforzar el frente, y cuando lo 
intente lo hará con escasos contingentes que 
por la inseguridad de los transportes (sabo- 
tajes, resistencias pasivas, información falsa 
y equivocada, etc., etc.), le harán llegar tar- 
de y con contingentes menores de lo que 
haría falta para asegurar siempre que se 
será más fuerte en punto dado, en un mo- 
mento determmado y por cierta duración. 

Tal diferencia se logra por propaganda y 
guerra fría-psicológica..., en todo lo cual no 
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nos parece necesario insistir ni entrar a fondo 
ni en detalle, pues está a la vista de todos, y 
lo estamos presenciando en todos los lugares 
del mundo, en los que de un modo u otro el 
comunismo marxista soviético hace sentir 
sus métodos (de tal guerra fría-psicológica), 
preparatoria de la guerra armada. 

En el caso particular de la guerra en 
China, ¿por qué no pudo Chang-Kai-Chek 
practicar esa táctica, para producir en la re- 
taguardia enemiga los mismos efectos que 
Mao-Tsé-Tung le provocó, y por los cuales 
resultó principalmente derrotado y fué, en- 
tonces, abandonado por el apoyo norteame- 
ricano ? 

Varios y diversos son los factores a que 
hay que referirse para contestar a esa úl- 
tima pregunta. Pero las enseñanzas que so- 
bre Árte Militar Marxista se nos dieron 
hubieran sido muy incompletas, y también 
quedarían aquí muy cojas si aunque sólo 
sea someramente no hacemos referencia a 
tales causas, que impidieron a Chang-Kai- 
Chek practicar esa guerra de fondo psicoló- 
gico y social, mientras Mao-Tsé-Tung sí lo 
pudo hacer y bastante a ultranza con el con- 
siguiente éxito que él explica en su informe 
y todos conocemos; respecto al resultado 
final de aquella guerra perdida para los oc- 
cidentalles y ganada por los soviets, que per- 
mitió la implantación del comunismo en Cht- 
na, un notable refuerzo de masas de aquel 
vivero inagotable de seres humanos para 
hacer masa unidos a los cerca de 150 mi- 
llones o más de habitantes que pueblan la 
URSS, y de que disponen los soviets para 
amenazar a Europa con el rulo-ruso-chino- 
comunista de oriente contra occidente; a la 
par que, con la consecución del agresivo nu- 
clear, que hace ya tanto tiempo dejó de ser 
una exclusividad norteamericana y con sus 
adelantos en ingenios de alcance transoceá- 
nico, ha venido a romper la imsularidad que 
Norteamérica disfrutó en las pasadas dos 
grandes guerras, del mismo modo que la 
aviación alemana rompió la “insularidad tra- 
dicional inglesa...” 

El propio Mao-Tsé-Tung nos lo va a de- 
cir en cierta parte de su dicho informe. 
“Nuestros métodos fueron forjados por el 
Ejército Popular de Liberación, en el curso 
de una guerra prolongada contra enemigos 
exteriores e interiores.” 
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Se refiere a que una de las cosas que 
suele practicar el marxismo (lo mismo cuan- 
do es soviético que cuando es de la China 
Roja, e incluso en las revoluciones que fo- 
mentan en cualquier parte del imundo), es 
vestir a sus ejércitos con la máscara de “El 
Ejército del Pueblo” o “El Ejército Libera- 
dor”, que nunca deja de surtir su efecto 
entre las masas más o menos comunizadas 
previamente por la propaganda y los mé- 
todos socialistas del marxismo. Los ejércitos 
que se les oponen (nacionalistas generalmen- 
te), sólo pueden intitularse a sí mismos 
“Ejército Liberador”, con posible efecto 
práctico (al menos en una suficiente parte 
del pueblo o de las regiones de la retaguar- 
dia enemiga), cuando ese pueblo y esa masa 
de la retaguardia del contrario hayan sufri- 
do suficientemente la esclavitud “marxisto- 
comunista” y sus sistemas y métodos de te- 
rror y de tiranía y se hallen hartas de escla- 
vitud y anhelantes de recuperar la libertad 
y paz de los sistemas liberales y democrá- 
ticos O las glorias de métodos algo totalita- 
rios, pero con gran contenido de patriarca- 
lismo unido a su natural fuerza anticomu- 
nista... Así fué posible en España y así lo 
será en su momento propicio en varios de 
los puntos del mundo (especialmente Europa 
Central), que han demostrado estar deses- 
perados con la dominación soviética, aunque 
sus intentos deslavazados y no siempre opor- 
tunos hayan podido ser sofocados (cuando 
no provocados, para descubrir enemigos, y 
mediante traslados en masa, disponer de 
mano de obra barata, sistema verdaderamen- 
te “barato” en que se ha fundamentado la 
economía soviética para sus grandes empre- 
sas de construcción y minas, a base de prac- 
ticar la esclavitud en la época actual, lo mis- 
mo que hicieron Asirio-Babilonia, Egipto y 
otros terribles imperialismos de la anti- 
gúedad). 

Repetimos que para ellos es fácil y para 
los enemigos del comunismo muy difícil 
“camuflar sus tropas de Ejército del Pue- 
blo” y sus efectivos (que terminan por es- 
clavizar a las ingenuas, cuando no estúpidas 
masas), de Ejército de Liberación... Mao- 
Tsé-Tung así lo hizo y tuvo su retaguardia 
segura, pudiendo disponer con menos efec- 
tivos, de más tropas libres en sus reservas 
para emplearias como de maniobra yv re- 
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fuerzo. Chang-Kai-Chek, por estar ayudado 
por los americanos, fué fácilmente presen- 
tado como a sueldo y servicio del extran- 
jero y enemigo del pueblo chino, Además, 
los comunistas. practicaron en China otro 
sistema que les ha dado ya muchas veces 
magníficos resultados; como quedaban ren- 
cores y 1esiduos anti-japoneses, pudo jugar 
Rusia a que los chino-comunistas efectua- 
sen una especie de traslado del odio al ex- 
tranjero (odio al japonés), a un odio con- 
tra los americanos, también extranjeros, y 
en seguida contra Chang-Kai-Chek, al ser- 
vicio de aquel extranjero y como enemigo 
de China y de la Libertad del Pueblo. 
(Ese sistema, con ligeras variaciones de 
tono o de clima, lo han practicado en dife- 
rentes lugares y casos, siempre con éxito, 
gracias a la estulticia y a las naturales pa- 
siones de los pueblos inferiores de las colo- 
nias de los viejos y civilizadores países de 
Europa). Y pensar que en más de una oca- 
sión y en más de dos, los americanos, con 
su obcecado e inoportuno apresurado anti- 
colonialismo, sin distinguir entre unos y 
otros pueblos, practicándolo a troche y mo- 
che, a trancas y barrancas, les han hecho 
el caldo gordo a los soviets y a la promuiga- 
ción y desarrollo del comunismo marxista 
en el mundo... 


Todos los esfuerzos y ayudas a Chang- 
Kai-Chek difícilmente podían evitar su de- 
rrota, si se le dejaba luchar mano a mano 
con Mao-Tsé-Tung y la animosidad anti- 
extranjera y anti-occidental del pueblo asiá- 
tico. Hubiese sido necesario, desde el prin- 
cipio, una ayuda total y decidida a fondo, 
incluso con contingentes decisivos america- 
nos, y no una ayuda ponderada y dosifica- 
dísima en forma homeopática, que de nin- 
gún modo podía compensar, y menos aún 
decidir, en favor del interés de Occidente... 
Otra vez “aquellos polvos, que traerían es- 
tos lodos” actuales, en que tanto y tan inú- 
tilmente se lamentan tantos errores come- 
tidos, que pudieron no cometerse, si se hu- 
biese estado libre de frenos de liberal-de- 
mocracia y de complejos anti-europeos por 
quienes no debieron sentirlos nunca... 

Un trabajo político, revolucionario y ha- 
bilísimo, enfocado para lograr la solidaridad 
del Ejército Comunista y dicho pueblo chino, 
la misma solidaridad entre los mandos v los 
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combatientes, y a lograr todo lo contrario 
en el frente y la retaguardia del enemigo, 
fué el factor vital que preparó la victoria 
de un bando y la inevitable derrota del otro. 

También a quien le interese profundizar 
más en los secretos resortes de aquellos éxi- 
tos de Mao-Tsé-Tung, podría leer su obra 
“La nouvelle democratie” “París. Les Edt- 
tions Sociales, 1951, págs. 103 a 107). Tam- 
bién hay que tener en cuenta que el hecho 
de dirigirse Mao-Tsé-Tung a un Conuté 
Central” Político Comunista de partido y 
para conocimiento del gran público (propa- 
ganda), es natural que le restase cierta can- 
tidad y estilo de carácter técnico-militar. Por 
ello también recomendamos a los que deseen 
ver v conocer más depuradas v completas 
las ideas puramente militares de Mao-Tsé- 
Tung, que merecen ser conocidas para apre- 
ciar totalmente el matiz especialísimo de ese 
Arte Militar Soviético o Marxista (en rea- 
lidad, el comunismo chino, es franca y re- 
calcitrantemente “Troszkista”, de ahí los ro- 
zamientos y forcejeos periódicos con el so- 
viet ruso), y para apreciar también a fondo 
la tesis marxista en materia militar, leer 
su obra “La Strategie de la Guerre Revolu- 
tioner en Chine” (París, Les Editions So- 
ciales). 

En cl informe que comentamos, se mues- 
tra en cambio mejor el escuema de su con- 
cepción política aplicada a la guerra y la 
propaganda psicológica, 

En cambio, presume Mao-Tsé-Tung de 
haber sido poco menos que el inventor de 
la idea de hacer pasar por las escuelas po- 
lítico-comunistas las esencias clásicas del 
Arte Militar Alemán, cuando eso es, a nues- 
tro parecer, una concepción y consecución 
de la mente político-militar de Troszki; en 
el cual temieron los soviets ver reproducirse 
el fantasma de Napoleón traducido al ruso 
y, por cuyo motivo, no bastó que se expa- 
triase, sino que fué perseguido hasta su 
refugio en Méjico (por el temor de sus ene- 
migos) y allí traidoramente asesinado... De 
lo que sí puede presumir Mao-Tsé-Tung, es 
de haber hecho en su guerra en China con- 
tra Chank-Kai-Chek, la mayor experiencia y 
la mejor aplicación y cementación en la prác- 
tica, de aquellas doctrinas marxistas-milita- 
res, en cuya ejecución y en todos los pun- 
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tos de su informe, se sujetó y se ciñó a la 
más pura ortodoxia de las ideas mantenidas 
originariamente por los fundadores del mar- 
xismo, aquellos capitostes y monumentos 
que se llamaron Marx y Engels, por eso 
puede decir, como realmente dice, “Nuestra 
estrategia y nuestras tácticas, están funda- 
das sobre el principio de un tipo de guerra 
del pueblo, que ningún ejército antipopular 
puede emplear”, Ese fué su arte y su se- 
creto, y el no poderlo emplear fué la «des- 
gracia y el secreto de la derrota de Chang... 


El sistema de desguarnecer puntos impor- 
tantes de la retaguardia, e incluso del propio 
frente de contacto, en sectores de frente de 
poca actividad, para acumular y disponer 
de grandes tropas de maniobra y refuerzo, 
para llevarlas en un momento dado a un 
punto determinado y ser siempre asi los más 
fuertes, es, sin lugar a dudas, un sistema 
muy expuesto y peligroso para quien lo prac- 
tique sistemáticamente, en cuanto sed cono- 
cido por el enemigo tal método y práctica; 
pues el enemigo puede jugar la contraparti- 
da, atacando precisamente en aquellos piun- 
tos desguarnecidos. Por lo tanto, la utili- 
zación de ese método (y no como sistemá- 
tico), implica o supone cl hallarse en po- 
sesión de tres capacidades tan importantes 
como exclusivas: “Una máxima ligereza v 
seguridad en los transportes de masas de 
material y hombres”. “Una plena captación 
de la mentalidad y de los planes del adver- 
sario”. “Una absoluta seguridad en la re- 
taguardia propia y que no exista esa misma 
seguridad en la retaguardia enemiga, por 
tenérsela política y socialmente minada y re- 
volucionada por la propaganda y el sabo- 
taje”. 

Sólo un absoluto dominio político-social 
(v por ende militar) de la retaguardia pro- 
pia, puede posibilitar una guerra de movi- 
miento y de transportes rápidos y continuos 
en la forma que lo efectuaron los vankis 
en su guerra de Norte contra Sur, como lo 
efectuó Trosky contra los Generales rusos- 
blancos, v como lo consiguió Mao-Tsé-Tung, 
en China, contra Chang. 

Mac logró provocar la atmósfera que ne- 
cesitaba el tipo de guerra que se proponía 
bacer, yv que era imposthle para Chang. 
Guerra de simpatía a él y a su Ejército bau- 
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tizándolo como “Del Pueblo” y al de Chang 
como si este fuese un Quisling (también fué 
un Quisling para los japoneses, aquel Wang- 
Ching-Wei). Mao supo aprovechar, según 
ya antes dijimos, el odio contra los japo- 
neses existente; y el odio contra los ame- 
ricanos, anterior a la segunda guerra mun- 
dial, para desacreditar a Chang, volviendo 
todos esos odios combinados contra todo lo 
que oliese a extranjero, o al servicio apa- 
rente del odiado extranjero; esa etiqueta le 
fué colgada a Chang por Mao, y Chang no 
se pudo nunca sacudir ese sambentto, porque 
las apariencias le acusaban de amigo de los 
americanos y de estar apoyados por ellos 
para esclavizar al pueblo chino como una 
colonta de los odiados norteamericanos, por 
hallarse vendido a ellos y como un traidor 
a China. No sabríamos decir, si después de 
tantos años de esclavitud comunista, después 
de tantas hambres como ha pasado el pobre 
pueblo chino en el continente y de la paz 
y vida de elevado nivel que disfruta en For- 
mosa bajo el Gobierno y el mando militar 
de Chang, y después de las sublevaciones 
y matanzas que han ocurrido en la China 
comunista contra delegados y autoridades 
del Gobierno y de Mao, sería o no bien aco- 
gido en momento oportuno un Ejército de 
Chang que se atreviese a intitularse Ejército 
de Liberación del Pueblo; o si la estulticia, 
cobardía y recalcitrancia de las masas, se- 
rían capaces de dejarse de nuevo engañar y 
equivocar por una propaganda hábil “psico- 
lógico-socialista” que volviese a poner en 
juego el mando comunista. “Todo es posi- 
ble en Granada”, como dijo aquél... 

La conducción, pues, de la tercera gue- 
rra marxista, hecha por Mao en China, po- 
demos resumir y concretar que se basó en 
tres principios fundamentales o esenciales, 
según nos fué enseñado y que hoy aquí he- 
mos dejado expuesto: 


1. Continuación de una guerra anterior 
contra el Japón, transformándola primero en 
guerra civil y empalmando así una resis- 
tencia patriótica contra el Japón, en guerra 
contra el extranjero y (por banda) contra 
el nacionalista Chang, presentado como 
“Quisling de los norteamericanos”. 


2. Aniquilamiento de las fuerzas mili- 
tares y vitales del adversario como objetivo 
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militar principal (estrategia de guerra de 
maniobra a lo Clausewitz de escuela ale- 
mana; pero pasada por las escuelas político- 
sociales comunistas de Moscú, creación tros- 
kista). 


3. Guerra de movimiento continuo, a 
base de transporte en gran masa de grandes 
efectivos, gracias a poder desguarnecer los 
puntos del interior e incluso de ciertos sec- 
tores del propio frente; mediante una per- 
fecta concatenación político-militar del Ejér- 
cito popular con el propio pueblo, que le 
facilitó y permitió la seguridad de la re- 
taguardia, la velocidad y garantía de los 
transportes rápidos sin sabotajes y una con- 
tinua y verdadera información respecto al 
enemigo; mientras todo eso se dificultaba y 
se volvía prohibitivo para el enemigo por 
tener que emplear la mayor parte de sus 
“fuerzas de reserva y maniobra” en defen- 
der el llamado frente imterior, creación pura- 
mente marxista mediante las llamadas guin- 
tas columnas que revolucionan la retaguar- 
día enemiga y soliviantan las masas popu- 
lares. 

Repetiremos, para terminar, que nada de 
todo esto es invención de nuestra mente, ni 
un producto propio de experiencia adquirida 
en guerras de ese tipo, salvo las grandes se- 
mejanzas que podrían deducirse de nuestro 
glorioso movimiento salvador y de la Glo- 
riosa Cruzada Española, bajo el mando y 
la espada victoriosa de nuestro Caudillo 
Franco, Generalísimo de nuestras fuerzas ar- 
madas de Tierra, Mar y Aire; sino un sen- 
cillo y modesto traslado de cuanto en un 
momento de nuestra carrera y estudios mi- 
litares, nos fué enseñado en aquel Curso 
del año 1953, en la Escuela Superior del 
Aire, entonces recién creada. 

Hemos creído que el generalizar lo más 
posible estos conceptos, que por otra parte 
no consideramos sean una exclusividad nues- 
tra en cuanto a su conocimiento, sería, sin 
embargo, tan útil como interesante para 
muchos que no hubiesen profundizado en 
estas cuestiones de las modalidades marxis- 
tas de la guerra, por haber tenido atraída 
su atención hacia otras particularidades pro- 
fesionales. 
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LOS ESPECIALISTAS EN IDIOMAS Y LA MISION 
DE LAS FUERZAS ARMADAS 


Por 


E, conocimiento de idiomas por parte 
de los miembros de las Fuerzas Árma- 
das ha adquirido en nuestros días una 
importancia realmente extraordinaria. Ya 
durante la segunda guerra mundial fuc 
reconocida la valiosa contribución de los 
equipos de traductores de las Fuerzas 
aliadas, quienes, al facilitar a los Servi- 
cios de Información Militar, en momen- 
tos verdaderamente críticos, la interpre- 
tación de documentos secretos del ene- 
migo, colaboraron, como más tarde vere- 


FRANCISCO J. COSLADO AREVALO 


Comandante de Aviación. 


mos. en la consecución de más de un éxito 
en el campo de batalla. 


Actualmente, los Gobiernos represen- 
tantes de las naciones libres se hallan com- 
prometidos en la delicada tarea de salva- 
guardar el equilibrio y la paz del mundo, 
tan seriamente amenazado por el comu- 
nismo. 


La política que para conseguir tales 
fines han preconizado exigió el establect- 
miento de multitud de tratados de avuda 
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militar, la creación de numerosas organi- 
zaciones internacionales, el desplazamien- 
to de grandes contingentes de tropas de 
unos países a otros con fines de guerra 
psicológica o. de maniobras, el estableci- 
miento de misiones militares, de grupos 
de asesoramiento y de equipos de instruc- 
ción en países que habrían de recibir ayu- 
da técnica o militar de otros y, por últi- 
mo, la creación de Cuarteles Generales 
combinados con la misión específica de 
cooordinar la acción de las Fuerzas Ar- 
madas de distintos países. 


De este breve análisis de la situación 
«el mundo se desprende un hecho impor- 
tantísimo y es el delicado papel que las 
Fuerzas Armadas desempeñan hoy día en 
el panorama de la política mundial pro- 
pugnada por sus respectivos países. 


Se va vislumbrando así poco a poco la 
necesidad de disponer de un medio de co- 
municación común, dirigido a crear el me- 
jor entendimiento y comprensión entre 
las Fuerzas Militares de distintos países 
cuando, en virtud de aquella política, de- 
ben coordinar sus acciones y también, 
si llegase el caso, el asegurar su rápida 
adaptación a la vida y costumbres de los 
pueblos con quienes hubieran de convivir. 


¿Qué sucedería si esas Fuerzas utiliza- 
sen un idioma común en todos sus con- 
tactos y acciones conjuntas? 


¿No se alcanzarían alguna de estas ven- 
tajas? 


a) Creación de una atmósfera de con- 
fianza y buen entendimiento. 


b) La consecución de una mejor co- 
ordinación de esfuerzos y actitudes. 


c) Formación de un espíritu de cuer- 
po que aumentaría la moral com- 
bativa. 


De todo lo anterior se deduce un he- 
cho, y es la necesidad de fomentar el es- 
tudio de idiomas en las Fuerzas Armadas, 
en especial de aquellos más universalmen- 
te hablados, como el inglés, el francés y 
el español. 


En los Estados Unidos de América se 
sintió con más fuerza que en ningún otro 
sitio dicha necesidad, pues, al erigirse en 
baluarte de la defensa de los ideales del 
mundo occidental, tuvo que formar a mi- 
les de especialistas en idiomas, que serían 
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empleados en las bases aéreas, aerona- 
vales y en los Cuarteles Generales esta- 
blecidos en los más recónditos lugares del 
mundo durante la segunda guerra mun- 
dial y postguerra. 


Todo ello exigió, como más adelante 
veremos, la planificación y desarrollo de 
un ambicioso programa de instrucción en 
idiomas y la creación de los centros de 
enseñanza necesarios para llevarlos a 
cabo. 


Las Fuerzas Armadas de los Estados 
Unidos sienten la necesidad de contar 
con especialistas de idiomas. 


La política americana hasta el principio 
de la segunda guerra mundial fué clara- 
mente «aislacionista». Sus Fuerzas Mili- 
tares se hallaban totalmente concentradas 
en la metrópoli. Existía una gran confian- 
za y seguridad. Se contaba con la protec- 
ción natural de los dos grandes Océanos. 
Había por doquier un sentimiento casi 
absoluto de invulnerabilidad. Pero ante 
los sucesos de Pearl Harbur, los aconte- 
cimientos de la postguerra y los rápidos 
avances de la técnica, se abandona esa po- 
lítica de «aislacionismo», adoptándose en 
su lugar la de «internacionalismo». Los 
Estados Unidos empiezan a actuar en el 
mundo activamente durante la segunda 
guerra en los distintos teatros de opera- 
ciones tanto europeos como asiáticos. Más 
tarde, en tiempos de paz, se erigen como 
potencia directora de los planes de defen- 
sa del mundo libre, a cuyo fin concordó 
multitud de pactos de defensa, bien bi- 
laterales o colectivos, con países de ul- 
tramar. 


Esta circunstancia hizo que sus Fuer- 
zas Armadas hubieran de utilizarse como 
instrumento de política exterior. Los tra- 
tados defensivos establecidos exigieron el 
desplazamiento de miles de soldados, de 
aviadores y de marinos hacia las bases 
aéreas, navales o aeronavales en el exte- 
rior, las cuales se utilizarían conjunta- 
mente con las fuerzas aborígenes para, 
st llegado el caso, lanzar desde ellas lo 
réplica a cualquier ataque del común ene- 
migo. 


Esta participación activa de los Esta- 
dos Unidos en los problemas del mundo 
crea la necesidad de establecer para sus 
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Fuerzas Armadas programas de instruc- 
ción de idiomas bien planificados y des- 
arrollados. 


¿Qué centros de enseñanza poseía el 
Ejército americano antes de la segunda 
guerra mundial? 


En noviembre de 1941 se crea una Es- 
cuela de Idiomas, bajo el control del Ser- 
vicio de Información Militar del Cuarto 
Ejército. Las clases se daban en Camp 
Crissy, presidio de San Francisco. Surgió 
este centro ante la necesidad de aquel Ser- 
vicio de contar con personal diplomado 
en japonés para que, en caso de produ- 
cirse un conflicto con el Japón, descifraran 
los documentos secretos japoneses que even- 
tualmente fuesen cayendo en sus manos. 


El programa de instrucción de idiomas 
durante la segunda guerra mundial. 


Al ocurrir el ataque a Pearl Harbur, el 
Cuarto Ejército intensifica la enseñanza 
del idioma japonés. De los cuarenta y cin- 
co alumnos que se graduaron en el pri- 
mer curso, treinta y cinco salieron inme- 
diatamente para el teatro de operaciones 
del Pacífico. Estos conejillos de Indias, 
especializados en japonés, fueron real- 
mente los héroes anónimos de la gran 
derrota sufrida por las Fuerzas Navales 
japonesas en Guadalcanal, pues, con su 
habilidad lingúística, tradujeron rápida y 
eficientemente, para el Servicio de Infor- 
mación Militar, documentos valiosísimos 
referentes a planes navales de la Flota 
nipona. 


Ante resultados tan satisfactorios se 
amplía la Escuela de Idiomas, que es tras- 
ladada a Camp Savage (Minnesota), de- 
nominándose desde entonces M. 1. S. L. S. 
(Military Information Service Language 
School). En junio de 1942 inaugura su 
primer curso académico con doscientos 
alumnos, que serían instruídos especial- 
mente en el conocimiento del idioma ja- 
ponés, así como en terminología militar. 

Muy significativa fué en esta época la 
ayuda proporcionada por el sector priva- 
do para el fomento de la enseñanza de 
idiomas en las Fuerzas Armadas. La Fun- 
dación Rockefeller otorgó dos subvencio- 
nes, que totalizaban 50.000 dólares, al 
American Council of Leamed Socicties 
(Consejo Americano de Sociedades de la Cul- 
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tura) para ser utilizados en el establecimiento 
de un programa de enseñanza de idiomas 
que cubriese las necesidades de las Fuer- 
zas Armadas durante la segunda guerra 
mundial. Al principio no se incluyeron en 
dicho programa idiomas, tales como el 
español, el alemán, el italiano, de cuya 
enseñanza se encargaban los institutos y 
universidades americanas. 


Surgió por este motivo, en la segunda 
guerra inundial, el Army Special Pram- 
ing Program (Programa especial para la 
enseñanza de idiomas en el Ejército), y 
cuya finalidad era la de crear en un año 
—desde abril de 1943 hasta abril 1944— 
unos quince mil especialistas en idiomas, 
cifra en que se estimaban las necesidades 
de las Fuezas Armadas. 


En su iniciación, en el mes de abril 
de 1943, abarcó, además de la enseñanza 
de idiomas exóticos, como el árabe, el 
iraquí, el egipcio, el sirio, el chino, el ma- 
layo, la de aquellos en un principio el- 
minados, como el francés, inglés, etc. Los 
quince mil alumnos fueron instruidos en 
cincuenta y cinco colegios y universi- 


dades. 


Este experimento fué considerado co- 
mo ambicioso y atrevido, produciéndose 
muchas discrepancias en cuanto a sus re- 
sultados prácticos. 


Sin embargo, la experiencia obtenida 
fué aprovechada por la mayoría de los 
centros de enseñanza del país. Empleo 
de ayudas audiovisuales, prácticas con na- 
tivos, selección cuidadosa de instructores, 
etcétera. Asimismo, logró despertar la 
conciencia nacional al estudio de idiomas, 
contribuyendo a crear un mejor entendi- 
miento y comprensión con otros pueblos 
de ultramar. 


En junio de 1946 había más de seis mil 
especialistas graduados en la Escuela de 
Idiomas del Servicio de Información Mi- 
litar, los cuales prestaron servicio más 
tarde en alguno de los siguientes orga- 
nismos : 


2) Centros de información militar 


conjuntos. 


b) Cuarteles generales de las divisio- 
nes establecidas en el Pacífico. 


c) Headquarters en China, Birmania 
e India. 
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d) 

e) Juicio de criminales de guerra don- 
de actuarían como intérpretes o 
traductores. 


Centros de investigación de la bom- 
ba atómica. 


Fuerzas Aéreas del Lejano Oriente 


1) 


A medida que aumentaban los intere- 
ses y las perspectivas americanas en el 
mundo, nuevos idiomas iban apareciendo 
en el plan de instrucción de la Army Lan- 
guage School, establecida ahora en el 
presidio de Monterrey (Monterrey, Cali- 
fornia), centro que en 1952 contaba ya 
con medios adecuados para la enseñanza 
de veintinueve idiomas distintos. 


Los pactos de seguridad colectiva, la 
NATO, la SEATO y los tratados defen- 
sivos con Sudamérica crearon igualmente 
necesidades de personal diplomados en 
idiomas. 


Lo mismo ocurrió al organizarse los 
MAAG, los JUSMAAG y los grupos de 
instrucción, como consecuencia de los tra- 
tados o pactos de ayuda establecidos con 
otros países. 


Las Fuerzas Navales, por otra parte, 
para cubrir sus propias necesidades de 
especialistas en japonés, crearon una Sec- 
ción de Idiomas en la Escuela de Infor- 
mación Militar de la Marina, en Wásh- 
ington, D. C. 

Antes de iniciarse las hostilidades con 
el Japón, dichas Fuerzas contaban sola- 
mente con un grupo de quince Oficiales 
capacitados en japonés, hecho que ponía 
de manifiesto la defectuosa política de 
previsión hasta entonces existente en el 
país. 

Las demandas de diplomados en idio- 
mas en la Marina fué constantemente 
creciendo en el año 1955. Los graduados 
en los distintos cursos eran destinados a 
uno de los siguientes lugares: 


a) Servicio de Información Militar 
(Departamento de Información 
Nacional o Departamentos Na- 
vales). 

b) Agregaciones Navales. 

c) Misiones Navales en Ultramar. 

d) Centros de Comunicación. 
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Las Fuerzas Aéreas y su política en 
relación con la enseñanza de idiomas. 


En 1947, las Fuerzas Aéreas estadouni- 
denses se independizan del Ejército de 
Tierra. Empiezan desde este momento a 
tener sus propias necesidades de ingenie- 
ros, de especialistas en idiomas, etc. Sus 
medios eran entonces muy escasos. Por 
ello fueron las universidades y colegios 
americanos los centros encargados de so- 
lucionar los problemas educativos exis- 
tentes, siendo la CID (Sección de Insti- 
tuciones Civiles), dependiente del Insti- 
tuto de Tecnología de las Fuerzas Aéreas, 
la agencia encargada de coordinar las ne- 
cesidades que en tales centros se des- 
arrollan. 


En 1953 se establecieron programas 
para la enseñanza de nueve idiomas dife- 
rentes en las universidades de Siracusa, 
Cornell, Indiana y Yale, en los que to- 
maría parte personal del Servicio de Se- 
guridad. El «Security Service» necesitaba 
especialistas muy capacitados en ruso, con 
conocimiento de la geografía, vida y cos- 
tumbres del pueblo soviético. La univer- 
sidad de Columbia resolvió la papeleta de 
formar estos especialistas. 


En la Base Aérea de Lackland (Texas) 
se crea una escuela especial con la misión 
de enseñar inglés a aquellos alumnos se- 
leccionados por los países aliados para ser 
instruidos en centros americanos de en- 
señanza técnica o de vuelo. Los cursos 
allí desarrollados se caracterizan por ser 
de carácter intensivo, estimándose en 
unas cuatro semanas la duración media 
de los mismos. 


A primeros de 1957, las Fuerzas Aéreas 
habían formado cerca de seis mil especia- 
listas, enviados en su mayor parte a pres- 
tar servicio a destinos tales como: 


a) Agregaciones Aéreas. 

b) Servicio de Información Militar. 

c) Servicio de Información de Técni- 
ca Aeronáutica. 

d) Grupos de Ayuda Militar a países 
aliados. 

e) Mando Aéreo Estratégico. 

f) Fuerza Aérea del Lejano Oriente. 

g) Fuerza Aérea en Europa. 

h) Servicio de Seguridad de la USAF. 
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Conclusiones generales derivadas de las 
primeras experiencias del plan de instruc- 
ción de idiomas en los Estados Unidos. 


1. Las Fuerzas Armadas deberán de 
tener un programa de instrucción en idio- 
mas para poder cubrir sus necesidades 
des especialistas lingúísticos. 


2. Aun siendo satisfactorios los resul- 
tados obtenidos del programa establecido, 
las Fuerzas Armadas no cubrieron total- 
mente sus necesidades, hoy en día eleva- 
dísimas, si se considera el área de expan- 
sión norteamericana en el mundo. 


3. La selección de alumnos será he- 
cha con mucha meticulosidad. Se deberá 
exigir una amplia cultura general, una 
elevada vocación v, a ser posible. una 
aptitud especial para el estudio de idiomas. 

4. La selección de profesorado será 
igualmente muy meticulosa, pues a unos 
profesores buenos, la instrucción también 
lo será. 

5. El método oral-auditivo se reco- 
mendaba como el más eficiente y que de- 
berá ser aplicado en todos los centro de 
enseñanza. 


6. El plan de estudios que debería se- 
guirse comprendería las siguientes fases 
de instrucción : 

a) Pronunciación. 

b) Expresión. 

c) Lectura. 

d) Escritura. 


7. Gracias a los especialistas lingiísti- 
cos, han podido funcionar eficazmente los 
Grupos Asesores Militares en los países 
extranjeros, las Agregaciones Aéreas y 
los Oficiales de investigaciones especiales. 


8. Y, en último lugar, se ponía de ma- 
nifiesto que Rusia, por su parte, se ha- 
llaba instruyendo a miles de jóvenes a 
leer, a hablar y a traducir los más im- 
portantes idiomas del mundo, no exis- 
tiendo hoy ninguna nación que desarro- 
llase un programa tan ambicioso como el 
suyo, en el que se aplican métodos mo- 
dernísimos y ayudas de instrucción valio- 
sísimas. El único problema que tienen 
radica al parecer en cierta escasez de pro- 
fesores nativos en los distintos idiomas. 
aun cuando tal secasez ha sido en parte 
compensada ya con infinidad de graba- 
ciones magnetofónicas hechas por perso- 
nal nativo. 
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Panorama español actual en relación con 
los idiomas. 


Si pudiéramos hacer una estadística O 
estudio comparativo entre los años de la 
postguerra y el momento actual respecto 
a conocimiento de idiomas por parte de 
la población española, quedaríamos, sin 
duda alguna, muy sorprendidos al com- 
probar el elevado número de individuos 
capaces de expresarse y comprender uno 
o más idiomas. 


Este importante dato es fácil de veri- 
ficar también con sólo considerar el cre- 
cido número de institutos y escuelas de 
idiomas establecidos por todo el territorio 
nacional en aquel período. 


Este milagro linguístico ha sido la con- 
secuencia lógica de la paulatina internma- 
cionalización de nuestro país, cada vez 
más abierto al exterior, no sólo en el as- 
pecto económico y comercial, sino en el 
social, cultural y político. 


Como factores más contribuyentes a 
tal desarrollo idiomático, podemos, entre 
otros, mencionar los siguientes: 


a) Los adelantos de la tecnología. 

b) El perfeccionamiento y desarrollo 
de los medios de información (tele- 
visión, radio, cine, prensa). 

c) Incremento y modernización de los 
medios de transportes. 


d) Corriente turística del exterior ha- 
cia nuestro país. 


e) Aumento de la corriente turística 
de nuestro país hacia el exterior. 

f) Exigencias culturales (introducción 
de los idiomas en los planes de es- 
tudio, becas en el extranjero). 

e) Participación española en organis- 
mos internacionales, tratados de 
ayuda mutua, etc. 


Desarrollo del estudio de idiomas en las 
Fuerzas Armadas españolas. 


La onda expansiva del desarrollo lin- 
gúistico español hizo también impacto en 
las Fuerzas Armadas. Dos, en especial. 
son los factores que más han contribuido 
a iomentar el estudio de idiomas por par- 
te del elemento militar, y a crear en con- 
secuencia un cuadro de especialistas lin- 
eúisticos. 
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A) Legislación creadora de incentivos 
al personal capacitado en la expresión y 
comprensión de algún idioma. 


Así el Decreto de la Presidencia del Go- 
bierno de 25 de septiembre de 1943, apli- 
cable a los Ejércitos de Tierra,Mary Aire 
establecía unas gratificaciones a percibir 
por los que acreditansen ante unT'ribunal 
competente, la posesión de algún idioma. 
Las gratificaciones establecidas en porcen- 
tajes sobre el sueldo base, eran las si- 
guientes : : 





' 5% 10% 15% 

p— 

Francés Arabe Alemán | 

Italiano — Inglés : 
Portugués — Ruso 


b) El desarrollo del pacto hispano- 
americano para la defensa, firmado el 26 
de septiembre de 1953 y últimamente re- 
novado, dió origen a un amplio plan de 
instrucción a desarrollar en USA. En él 
participarían miembros de los tres Ejér- 
citos y de la Industria española para su 
capacitación en las nuevas técnicas y mé- 
todos de trabajo y en el manejo de nuevos 
elementos de combate o de aviones. 
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Dicho plan exigió la creación en nues- 
tras Fuerzas Armadas, de centros adecua- 
dos, a fin de instruir a dicho personal, en 
los fundamentos básicos del idioma in- 
glés, en especial, y formar en ellos, el ni- 
vel de comprensión y expresión, que les 
permitiese en su día obtener el máximo 
de provecho de los cursos técnicos que 
desarollarían en el país americano. 


Las Fuerzas Aéreas hacen frente a su 
problema lingiiístico, 


En el año 1934 la D. G. de Instrucción 
organiza por primera vez unos cursos in- 
tensivos de inglés en los locales de la Es- 
cuela Superior del Aire, a los que asisti- 
ría el personal seleccionado para su ins- 
trucción en los Estados Unidos. Actúan 
como instructores, Jefes y Oficiales corn 
el posee de inglés y con gran experien- 
cia didáctica. 


Posteriormente a mediados de 1935 se 
centralizan las clases en la Academia de 
Sanidad, alguna de cuyas aulas se utili- 
zan. El método de enseñanza empleado 
era el oral-auditivo, basado en la repeti- 
ción por el alumno de ejercicios grabados 
en cinta magnetofónica. Las clases se com- 
pletaban con proyecciones de películas de 
la serie «English Through Pictures» (in- 
glés a través del dibujo) método audiovil- 
sua excelente para prácticas de conversa- 
ción en especial. 


Al ser cada vez más creciente el núme- 
ro de pilotos seleccionados para su instruc- 
ción en material reactor en USA, se hace 
necesaria la creación de un curso especial 
aeronáutico que les capacitase en el uso 
de la fraseología específica relativa a pro- 
ESOS radiotelefónicos típicos del 
vuelo. 


A tal fin el equipo de instructores, con 
sus escasos medios de entonces, organiza 
un curso teórico-práctico de ATC consis- 
tente en una serie de ejercicios Torre- 
avión, convencional o reactor, en donde 






IDIOMAS 


Diplomados en idiomas: Período 1947-1963. 
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se aplicaba la terminología standard de 


la OACI. 


Para la parte práctica de tales ejerci- 
cios se organiza un laboratorio de equi- 
pos radiotelefónicos VHF (simulados) do- 
tados de 12 puestos de alumnos y una con- 
sola de instructor. 


A la terminación del curso combinado 
Básico-Torre, los alumnos pilotos se ha- 
Mlaban plenamente capacitados en inglés 
general y en el técnico de vuelo, lo que 
facilitaba su rápida adaptación a la vida 
y ambiente aeronáutico de los centros de 
Instrucción americanos. 


Aparece la Escuela de Idiomas como uni- 
dad Orgánica. 


A principios de 1958, con la llegada de 
material americano para la enseñanza, se 
habilita en el Ministerio del Aire un lo- 
cal apropiado donde fueron montados los 
entrenadores de idiomas que comprendían 
parte de aquél. Surge entonces, con ver- 
dadera estructura orgánica, la Escuela de 
Tdiomas, que, con sus modernas intala- 
ciones (laboratorios de equipos magne- 
tofónicos) y variado material didáctico, 
se hallaba capacitado para desarrollar al- 
guno de los siguientes cursos: 


a) Básico (Principantes). 
b) Fndamental-avnzado. 


c) €. G. I (Controladores de Inter- 


ceptación). 


d) Técnico aeronáutico (para perso- 
nal volante). 


e) GCA (Aproximación controlada 


desde tierra. 


Más tarde van surgiendo en el Ejército 
del Aire necesidades de cursos especiales en 
inglés. Esta circunstancia anima al equi- 
po de instructores a confeccionar los tex- 
tos y grabaciones magnetofónicas corres- 
pondientes, aprovechándose para ello la 
experiencia adquirida durante varios años 
de enseñanza. 


Dichos cursos, en vigor algunos de 
ellos hace ya varios años, son los siguien- 
tes: 


f) ASAEC (American Spoken Avia- 
tion English) (Curso avanzado de 
conversación). 
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g) ATC (Curso Control Tráfico Aé- 
reo). 
h) USOC (United States Orientation 


Course) (Curso orientación vida de 
los Estados Unidos). 


i) USFAM (United States Familiar- 
ization) (Familiarización viaje y 
vida de los Estados Unidos). 

j)  AFSOC (Atr Force Staff Officer's 
Course) Curso especial para Oficia- 
les de Estado Mayor). 


Asimismo y al objeto de dotar a la Es- 
cuela de medios adecuados para la ense- 
ñanza de otros idiomas distintos del in- 
elés (que algún día hubiera de ser nece- 
sario iniciar), se han preparado textos y 
grabaciones magnetofónicas para el des- 
arrollo eficaz, a niveles básico y avanza- 
do, de cursos de francés y alemán. 


Otro Plan a desarrollar y previsto den- 
tro de la política de la Escuela a largo pla- 
zo, es el relativo a la enseñanza “de los 
idiomas ruso y árabe. 


Carácter de los Cursos de Inglés y algunos 
datos estadísticos sobre los mismos. 


Los cursos desarrollados en la Escuela 
tienen en su totalidad el carácter de in- 
tensivos. Su duración media es de unos 
tres meses aproximadamente, 


Varios son los factores que contribu- 
yen a ese carácter. Como más contribu- 
yentes son dignos de señalar los si- 
guientes: 


a) La designación por Orden Minis- 
terial de los cursos garantiza la dedica- 
ción plena del alumno al estudio y prác- 
tica del idioma. 


b) El programa de instrucción diaria 
vigente en la Escuela abarca seis períodos 
de instrucción de una duración media de 
45 m. cada uno distribuídos del siguien- 
te modo: 














Tipo de clase | Núm. de Duración 
clases |! 

Teóricas (prácticas)... ... z ¡1 h. 30 m. 

Laboratorios (prácticas) ... | 2 ¡1 bh. 30 m. 

Conversación-Ejercicios | 1 0h. 45 m. 
- Cine (instructivo, divulga ; 

O sl 1 0 h. 43 m. 

Total 6 a he 30 m. 
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Tomando como base el índice especí- 
fico de 4h. 30 m. de instrucción diaria, 
en los 66 días académicos que dura el cur- 
so, se administran al alumno unas 300 ho- 
ras de enseñanza. 

c) Participación plena del alumno en 
el proceso de enseñanza. Siempre se le 
hallará alguna de estas situaciones: 

I. Escuchando (clase teórica de pre- 
paración). 


II. Escuchando-repitiendo (prácticas 
de laboratorio). 


IIL. Viendo-escuchando y repitiendo 
(Cine educativo). 
1V. Escribiendo (Dictados, composi- 


ciones, exámenes). 


El total de alumnos instruidos y cursos 
desarrollados por la Escuela, en el perío- 
do 1954-1963 se consignan en el siguiente 
cuadro. 








1 
Period N.? de cursos N.” alumnos | 
ds realizados instruídos 
y €. KA — EIA A A | 
! E 
1954/63 65 | 1.000 
¡ 


| 


Del cuadro anterior se han hecho las si- 
guientes deducciones: 


1) El 50 por 100 de los alumnos for- 
mados por Jefes, Oficiales y Suboficiales 
asistirían a cursos técnicos o de vuelo en 
los Estados Unidos. 


2) El 20 por 100 compuesto por pilo- 
tos, radiotelegrafistas o técnicos de con- 
trol A/TC, aplicarán sus conocimientos en 
las Alas de Caza, de Transporte o en Cen- 
tros de Control de Tráfico Aéreo. 


3) El10 por 100 actuaría en los asen- 
tamientos de alerta y control como oficia- 
les de intereceptación una vez hecho el 
curso de su especialidad en la Escuela de 
Transmisiones. 


4) El 10 por 100 formado por me- 
teorólogos, ayudantes de ingenieros aero- 
náuticos, personal civil, asistirían a cur- 


sos de intercambio técnico en los Estados 
Unidos. 


5) El 10 por 100 restante aplicaría los 
conocimientos adquiridos en las misiones 
específicas de su cargo. 
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Potencial de diplomados en idiomas con 

que cuenta el E. del Aire. Cuadros esta- 

dísticos y misiones específicas del personal 
diplomado. 


Le legislación promulgada, creadora de 
incentivos económicos para el personal 
que acreditara la posesión de algún idio- 
ma fomentó extraordinariamente su estu- 
dio, hasta tal punto, que hoy el Ejército 
del Aire cuenta con un elevado número 
de diplomados en diferentes idiomas y 
cuya distribución en el período 1947-1963 
se muestra en el siguiente gráfico. 


El idioma inglés, representa, como fá- 
cilmente puede comprobarse el mayor- 
porcentaje sobre el total de graduados. 


Son varios los factores que más han con- 
tribuído a tal incremento. Entre otros, los 
más importantes han sido los siguientes: 


a) Cursos técnicos y de vuelo desarro- 
llados por personal del Ejército del Aire 


en Centros de Instrucción en los Estados 
Unidos. 


b) Actuación de la Escuela de Idiomas 
de la Dirección de Enseñanza. 


c) Acción de otros organismos tales 
como la Academia General del Aire y la 
Escuela de Transmisiones, centros dota- 
dos de laboratorios de equipos magneto- 
fónicos para la enseñanza de idiomas. 

d) Relación con el personal de las 
Fuerzas Aéreas americanas destacadas en 
España. 

Asimismo del análisis de las fichas de 
diplomados se ha recogido información 
para la confección de cuadros estadísticos 


en los que se recoge el número de di- 
plomados existentes en más de un idioma. 


Combinación de 2 idiomas. 




















¡SS Idiomas |. Pan ; 7 
ON Alemán | Inglés paa Portugués| Ruso | 
Francés... 0.0... a | 
LInglés 0.0... .. Jm 4 2 
Italiano... ... ... ] 


























485 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


Combinación de 3 idiomas. 


e Po Mglés | Maliano [Puga Ruso 














Idioma ER 

Alemán-Francés. ... 18 pol 

| in más. ll | E | o o 

ES ña es 9 , 5 | : 
Francés-Ttaliano.. a ÓN : , : - o 
Inglés-Ttaliano... +... o ES | 1 


A través del análisis del cuadro anterior 
se deduce que en la combinación Alemán- 
Francés-Inglés existe el mayor número 
de graduados con un valor de 18. 


Combinaciones de 4 idiomas. 





Jj Idiomas 1,1. 1 j . 
á ' Jfaliano | Ruso ¡Portugués 
Idioma al 
| Francés-Inglés-Ttaliano.. ... a: | 1 
[lite Eic alentado a ¿e MER ES 
_Alemán-Francés-Inglés ... -.. | 3 





Aquí el máximo se alcanza en la combi- 
nación  Alemán-Francés-Inglés-Italiano 
con 3 graduados. 


Combinaciones de 5 idiomas. 








TE Idiomas | ñ 
Idioma PARO Da ó 
IAN e E A | AS ¡ 
: Alemán-Francés-Inglés-Ttaliano ... ... -- i 2 

Francés-Inglés-Italiano-Portugués.. ... is 1 


Combinaciones de 6 idiomas. 





| Alemán-Francés-Inglés-Ttaliano-Portu- 
gués-RUSO 00.0oo0oocororro rr 2 





Este potencial de diplomados, puede 
utilizarse, y de hecho se utiliza cuando 
surge la necesidad, para el desempeño de 
los siguientes cometidos. 


a) Ocupar aquellas vacantes en las 
que el conocimiento de uno O varios idio- 
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mas es uno de los requisitos indispensa- 
bles. 


b) Como traductores simultáneos. 
Para esta misión deberá instruirse pre- 
viamente a los seleccionados en las téc- 
nicas adecuadas. 


c) Traductores de manuales técnicos 
o de revistas de información aeronáutica 
de interés para el Ejército del Aire. For- 
marían parte de una Sección de Traduc- 
tores o de publicaciones técnicas. 


d) Intérpretes. Este personal sería es- 
cogido entre los que demostrasen un mie- 
jor grado de comprensión y expresión del 
idioma de que se tratase, así como un 
mejor conocimiento de la vida y costum- 
bres del país. Su misión sería la de acom- 
pañar a comisiones militares en visitas de 
orientación en el exterior, participar en 
reuniones, acompañar a personalidades 
extranjeras durante su visita a España, et- 
cétera. 


e) Oficiales de relaciones públicas, los 
cuales actuarían como enlaces con el Cuer- 
po Diplomático, Agregados Aéreos, mi- 
siones militares, Servicio de Protocolo, 
etcétera. 


Conclusión final. 


A través de la anterior exposición se ha 
intentado resaltar la importancia que re- 
presenta el que las Fuerzas Armadas cuen- 
ten con personal capacitado en la com- 
prensión y expresión de los idiomas más 
universalmente hablados. Este hecho ad- 
quiere hoy más significación que nunca 
en que los distintos países del mundo li- 
hre mantienen una estrecha cooperación, 
no sólo económica y cultural, sino mili- 
tar, y cuyo objetivo principal es el man- 
tenimiento y la defensa de los ideales de 
la civilización cristiana y de la paz del 
mundo. 


Hace escasamente pocos días, Su San- 
tidad el Papa Pablo VI. dirigiéndose en 
la Ciudad del Vaticano a un grupo de 
lingitistas de varias naciones, reunidos en 
Roma con motivo de un Congreso, afir- 
maba, entre otras cosas, lo siguiente: 


«El conocimiento de varias lenguas es 
un instrumento para la mutua compren- 
sión entre los pueblos y, por tanto, para 
la paz.» 
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1963. TRAFICO AEREO EN ESPAÑA Y PERSPECTIVAS 
DENTRO DEL P.D. E. 


Por J. GONZALEZ-BARCIA Y VEYTES 





Teniente Coronel de Intendencia del Aire. 


are español diversas Compañías, que, como 
veremos, han cuajado en cuatro, 


El 14 de diciembre de 1927 se estableció, 


Antecedentes. 


Es primera página de la historia de la 


Aviación Comercial Española se escribió hace 
ya cuarenta y dos años, concretamente el 15 
de octubre de 1921, con el vuelo Sevilla- 
Larache. De entonces a hoy, del viejo pio- 
nero “De Havilland” a los modernos “Ca- 
ravelle” y “DC-8”, han prosperado por el 


por vez primera en la historia de la aero- 
náutica española, el servicio aéreo entre Ma- 
drid y Barcelona, utilizando trimotores 
“Rohroach”. La duración del vuelo era de 
tres horas y media, salvo que el mal tiempo 
obligase a volar en ángulo, por la vertical 
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de Valencia, invirtiéndose entonces cinco ho- 
ras en la travesía. 


En 1964, al cabo de más de tremta y 
seis años de aquella histórica fecha, los bi- 
rreactores “Caravelle”, de IBERIA, unen 
Barajas con El Prat en una hora de vuelo 
silencioso y sin vibraciones. 


Empresas. 


Después de varias vicisitudes—creación 
de dos líneas y posterior fusión—durante la 
campaña de Liberación, se fundó en la zona 
nacional la Compañía de Transportes Aé- 
reos IBERIA, con participación mayoritaria 
del Estado, que en 1940, tras una reorgani- 
zación a fondo, pasó a denominarse IBE- 
RIA, Líneas Aéreas de España; v, por últi- 
mo, en 1943, el Estado transfiere todas sus 
acciones al INI, que actualmente es único 
accionista. 


En 1948, un grupo financiero, con más 
entusiasmo que medios materiales, creó la 
sociedad “Aviación y Comercio, S. A.” 
(AVIACO), en la que actualmente el INI 
tienen participación mayoritaria. Por esta 
razón las líneas regulares están coordinadas 
y se espera que IBERIA se dedique a las 
exteriores, mientras AVIACO cubra los 
servicios interiores—es decir, Península y 
Baleares—, quedando de momento Canarias 
y las provincias africanas servidas por 1BE- 
RIA hasta que AVIACO cuente con mate- 
rial de mayor capacidad y autonomía. 


Después, otras dos Compañías han sido 
creadas v han entrado en servicio: SPAN- 
TAX y TASSA, de tipo “charter” o servi- 
cios no regulares, hallándose en tramitación 


TAYSESA. 


Material de vuelo. 


Al finalizar el año 1963, el número de 
aeronaves en servicio es de 103. La empresa 
que mayor número de aviones posee y de 
tipo más moderno es la primogénita IBE- 
RIA (62), seguida de AVIACO (10), 
SPANTAX (10) y TASSA (9); siendo 
la distribución de la flota aérea nacional, 
por tipos, la siguiente: Douglas: DC-8 (6) : 
DC-7 (2); DC-6 (3); DC-4 (8); DC-3 (29). 
Caravelle SE-210 (9). Superconstellation 
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1-049-6 (7). Convair-440 (22). Bristol-170 
(6). Airspeed-AS-63 (3). Herón-DH-114 
(4), y Beechcraft (2). 

Cinco años atrás (1938) los efectivos de 
la aviación comercial española eran 30 avio- 


nes: 32 de IBERIA y 18 de AVIACO, 


Todos los aviones referidos son, como 
se ve, de construcción extranjera. Ultima- 
mente se pusieron en servicio tmidades a 
reacción. Es bien sabido que el tráfico aéreo, 
con un ritmo superior a los demás medios 
de transporte, se halla sometido a grandes 
innovaciones técnicas, lo que obliga por una 
parte a una amortización muy rápida del ma- 
terial (más por obsolescencia que por desgas- 
te por el uso), y de otra, la renovación cons- 
tante del tráfico aéreo en nuestra patria 
debido a la fuerte aportación exterior pro- 
vocada por el auge del turismo, factor a 
tener en cuenta a la hora de programar 
servicios y planear adquisiciones. 


Infraestructura. 


La red de aeropuertos nacionales está 
constituida por 39 “campos” abiertos al trá- 
fico al finalizar el año 63. Aunque su nú- 
mero es bajo comparado con otros países, 
en razón a la superficie territorial, puede 
considerarse completa, si bien algunos pre- 
cisan un nuevo emplazamiento para adecuar- 
los al intenso tráfico. Así, por vía de ejem- 
plo, en Mallorca y otras zonas turísticas de 
primer orden convendría no ya sólo am- 
pliar el actual aeropuerto internacional, sino 
separar los tráficos, destinando un nuevo 
“campo” al tráfico que hemos dado en lla- 
mar nacional o interior, con lo que se ob- 
tendría mayor fluidez de tráfico al suprimir 
trámites aduaneros (por otra parte, moles- 
tos siempre) a los pasajeros que se dirijan 
de una provincia española a otra de igual 
nacionalidad e idéntico régimen aduanero 
(Península y Baleares) sin haber sobrevo- 
lado en ningún momento territorio extran- . 
jero. 


Aunque en los cinco aeropuertos princi- 
pales (Madrid, Barcelona, Palma de Ma- 
llorca, Las Palmas de Gran Canaria y MÁá- 
laga), pueden aterrizar reactores en un nú- 
mero reducido de pistas, la infraestructura 
—en general—carece del número suficiente 
de pistas, edificios y servicios. La red de 
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protección de vuelo garantiza un mínimo a 
la seguridad a la navegación. 


TRAFICO 


En los cinco últimos años el tráfico en 
los aeropuertos españoles, comprendiendo en- 
tradas y salidas, ha sido el siguiente: 








Aeronaves Pasajeros Correo Mercancías 
Años (unidades) (millares) (Tms.) (Tms.) 
1959 123.108 2.472 3.947 10.508 
1960 138.708 2,995 4.423 14.482 
1961 166.200 3.793 5.884 18.522 
1962 183,984 4,446 7.096 25.694 
1963 196.362 5.263 9.029 32.576 


S1 el transporte aéreo nacional lo medi- 
“mos en pasajeros/kilómetros, en 1963 fué 
de 1.545 millones, lo que supone un volu- 
men de más de cuatro veces y media del 
correspondiente a diez años atrás. 

La evolución del tráfico aéreo total en 
España en pasajeros/kilómetro en los diez 
últimos años es el que figura en el siguiente 
cuadro (1): 


Compañías extranjeras Compañias españolas 








día E Porcentaje 
illones de ON Millones de 0 JOTAL de " 
pasajeros / km, pasojeros / km. o incremento 
1933 341 50 341 50 682 26 
1954 437 54 378 46 815 20 
1935 486 51 478 49 964 18 
1956 593 52 538 48 1.131 17 
1957 1730 58 549 42 1.279 13 
1958 876 59 612 41 1.488 16 
1959 985 60 667 40 1.652 11 
1960 . 1.338 63 794 3 2.132 29 
1961 1.378 39 969 41 2.347 10 
1962 1.671 56 1.293 44 2.964 11 
1963 = — 1.545 o —= — 


La distribución anterior, por Compañías 
extranjeras y nacionales, pone de manifiesto 
el carácter eminentemente internacional de 





(1) A falta de datos oficiales sobre el tráfico en 
España de las Compañías extranjeras en 1963, en el 
momento de cerrar esta edición el 30 de marzo, los 
daremos a conocer tan pronto nos sean facilitados por 
la Subsecretaría de Aviación Civil, a la que debemos 
la información sobre la actividad de las Compañías 
nacionales en el año de referencia. (N. de la R.). 
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nuestro tráfico aéreo, con tendencia a la 
nivelación debido al esfuerzo de las Compa- 
ñas españolas para la adquisición de mate- 
rial moderno y la apertura de nuevas líneas 
regulares con las principales ciudades del 
mundo, especialmente con las capitales euro- 
peas. A su vez, de los 1.345 millones de 
pasajeros /kilómetro totalizados por las Com- 
pañías nacionales en 1963, hay un marcado 
predominio del tráfico exterior sobre el in- 
terno, que marca la línea de tendencia de 
nuestra principal empresa aérea hacia el do- 
minio de nuevas rutas exteriores. Véase la 
distribución por zonas de nuestro tráfico na- 
cional en los tres últimos años: 


% sobre años 


Millones de pasajeros/km. en: anteriores 














ZONAS 1961. 1962 1963 1962/1961 1963/1962 
Trasatlántica. 237,6 278,6 485,3 159,3 128,2 
Europa ... ... 169,2 255,8 328,9 151,2 128,6 
Africa ... ... 43,1 36,6 60,8 84,9 166,1 
Interior ... ... 492,7 587,5 593,1 119,2 100,9 
Irregular ..... 26,7 34,2 77,2 128,1 225,7 

Totales ... 969,3 1.292,7 1.345,3 133,3 119,5 


Como se ve, los avances logrados en las 
rutas exteriores se explican por la entrada 
en servicio y ampliación del servicio de reac- 
tores; que el volumen del tráfico con Euro- 
pa ha aumentado cerca de tres veces en los 
dos últimos años, aunque aún la participa- 
ción de las Compañías españolas es muy baja 
frente a la competencia extranjera. En las 
rutas nacionales, algunas de ellas completa- 
mente aprovechadas, el incremento del 20,4 
por 100 corresponde a un mercado en avan- 
zado grado de desarrollo, dentro ya de un 
ciclo de estabilización. 

El coeficiente de carga o factor de utili- 
zación de nuestros aviones (relación entre 
las plazas ocupadas y las aforadas) se des- 
prende de los datos estadísticos siguientes : 


Coeficientes de carga Oferta pasajeros/km, (miles) 








Años Interior Internacional Interior" Internacional 
1960 69 52 522 696 
1961 70 49 742 878 
1962 65 50 902 1.326 
1963 60 40 983 1.873 
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Previsión del Plan de Desarrollo 
Económico. 


Si toda predicción encierra incertidumbre, 
en lo que al tráfico aéreo se refiere la im- 
precisión es mayor, ya que únicamente cabe 
basarse en las tasas de crecimiento de los 
últimos años; pero la fuerte incidencia del 
exterior no permite establecer una acertada 
correlación entre el volumen del transporte 
aéreo y la renta nacional. 


Las previsiones sobre las que se ha ba- 
sado el Plan Nacional de Desarrollo Eco- 
nómico aprobado por Ley de 28 de diciem- 
bre del pasado año, son las siguientes : 





0 
lo 
1964 1965 1966 1967 any 
1967/62 
Aeronaves (mi- 
les) 230,00 258,00 289,00 324,00 77 
Pasajeros (mi- 
llones) ... ... 6,13 7,23 8,61 10,24 130 
Pasajeros / ki- 
lómetros (mi- 
les de millo- 
nes). ... 3,21 3,33 3,88 4,27 62 
Mercancías (mi- 
les de tonela- 
das  métri- 
Cas) sis 43,00 36,80 75,30 101,00 300 
Correos (miles 
de toneladas 
métricas) ... 7,78 8,28 8,82 9,39 37 


Del cuadro se deduce que se espera un 
intenso crecimiento de la demanda, orienta- 
da hacia este tipo de transporte. Esta cir- 
cunstancia, unida a otras dos ya señaladas, 
los rápidos cambios técnicos en la construc- 
ción de aeronaves y la fuerte concurrencia 
internacional en el tráfico exterior de nues- 
tros aeropuertos, obligan a realizar grandes 
inversiones al Estado en obras de intraes- 
tructura en los aeropuertos, y a las empre- 
sas, en elementos de vuelo, destinadas a la 
renovación y ampliación de los medios dis- 
ponibles. 


A este respecto, partiendo de la distribu- 
ción actual del tráfico por aeropuertos y 
considerando la posible repercusión que ten- 
drá el turismo sobre el crecimiento del trá- 
fico en algunos—Las Palmas, Málaga y 
Alicante, entre otros—, los movimientos 
diarios que deberán atender los aeropuertos 
nacionales serán los que se indican en el 
cuadro siguiente: 
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PREVISIÓN 1967 


Movimiento aeronaves Movimiento pasajeros (miles) 





Media 





Medio — Media 
Total — diaria — diaria Totol diaria diario 
oño mes punto año mes punta 
Total  aero- 
puertos ... 324.000 887 — 10.000 27.400  -- 
Barajas 73.000 200 230 3.000 8.200 10.375 
Barcelona ... 35.000 150 203 2,000 6.100 9.450 
Palma de 
Mallorca . 40.000 108 186 2.250 6.150 11.800 
Las Palmas. 36.500 100 110 750 2.000 2.400 
Málaga 22.000 60 78 325 900 1.130 
Sevilla 22.000 60 70 285 780 1.150 
Tenerife 23.000 63 69 660 1.800 2.300 
Valencia ... 15.000 40 49 3753 1,000 1,550 


Según el programa de inversiones públi- 
cas del Plan de Desarrollo, se invertirán 
8.202,23 millones de pesetas en los trans- 
portes aéreos. Esta cantidad se empleará en 
la adaptación, construcción y ampliación de 
aeropuertos, adquisición de equipos e ins- 
talaciones de protección de vuelo y material 
auxiliar de aeropuertos, según el desglose 
siguiente : 








1964 1965 1966 1967 Total 
Obras de 
infra- 
estruc- 
tura 1.201,00 1.248,00 1.379,00 1.517,00 5.545,00 
Protec- 
ción de 
vuelo. 676,50 601,50 401,00 479,25 2,158.25 
Conser- 
vación. 111,50 117,07 128,77 141,64 498.98 
Totales. 1.989,00 1.966,57 2.108,77 2.137,89 8.202,25 


Los fondos dedicados a los objetivos an- 
teriormente señalados serán destinados: 


1) 

2) Completar los campos de vuelo, pla- 
taformas de estacionamiento v edificio-es- 
tación de Madrid, Palma de Mallorca. Las 
Palmas, Málaga, Sevilla, Ibiza y Fernando 
Poo. 


Aeropuerto de Barcelona. 


3) Equipos de protección de vuelo, 

4) Red de ayuda y control a la nave- 
gación aérea. 

5) Nuevos aeropuertos en Tenerife y 
Alicante. 

6) Dotación de material auxiliar para 
salvamento y extinción de incendios, asis- 
tencia y servicio de aviones, seguridad y 
protección de pistas. 
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LA ATMOSFERA, DOMINIO DE LA 
METEOROLOGIA 


E, hombre vive en el fondo de un océano 
de aire, como el pez vive en el seno del 
agua. La atmósfera, ese manto maravilloso 
que rodea nuestro planeta, acompañándole 
en su movimiento a través del espacio, es 
factor esencialísimo en múltiples actividades 
de la vida. El pronóstico del tiempo es una 
de las más apasionantes facetas de la Me- 
teorología y, actualmene, pone en movimien- 
to un verdadero “ejército del tiempo” con 
el apoyo de las más avanzadas técnicas mo- 
dernas: barcos, radar, aviones, radio, co- 
hetes, satélites artificiales... 


Desde los remotos tiempos del Diluvio a 
la actual Era Atómica, el tiempo ha sido, 
es y será siempre noticia de actualidad. En 
las antiguas civilizaciones, muchos dioses, 
tales como Júpiter y Eolo, tenían un mar- 
cado poder meteorológico, por su gran po- 
testad sobre el dominio de las tormentas y 
vientos... Las oraciones y rogativas para im- 
petrar la lluvia en épocas de grandes se- 
quías son, hoy mismo, tema de actualidad. 

El meteorólogo actual, especie de profeta 
moderno, dispone de una amplia red de ob- 
servatorios extendidos por océanos y conti- 
nentes. Flombres y aparatos trabajan de for- 
ma sincronizada: se va observando, cifran- 
do, transmitiendo, descifrando, transcribien- 
do, analizando y pronosticando el tiempo 
atmosférico con el decurso del tiempo cro- 
nométrico, Es un trabajo callado, tenaz y 
útil el de los meteorólogos. Día tras día, 
sin que valgan fiestas, siempre a las mismas 
horas, todo cronometrado y controlado. 


Las fronteras de la Meteorología se en- 
sanchan cada vez más, paralelamente a como 
los nuevos descubrimientos de la técnica ale- 
jan cada vez más del suelo los límites de la 
atmósfera. El aire no es la simple mezcla 
de oxigeno y nitrógeno que aparecía en los 
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libros de texto de nuestros abuelos. Hay pe- 
queñas cantidades de otros cuerpos quími- 
cos: vapor de agua, anhídrido carbónico, 
ozono..., que actúan como “filtros” espe- 
ciales de la radiación de onda larga y corta, 
gobernando en gran escala el régimen tér- 
mico de nuestra veleidosa atmósfera; tam- 
poco su circulación es tan simple como hasta 
hace poco se pensaba: ahí están los “chorros 
de viento”, las “gotas de aire frío”, las “n- 
versiones”... complicando el esquema sim- 
plista de su estructura vertical. 


Los detectives del tiempo. 


El gran ejército mundial que se dedica 
a Observar, analizar y pronosticar el tiem- 
po atmosférico, tiene sus “ojos” y “oidos”, 
sus puestos de vigía y escucha, esparcidos 
por los más apartados rincones del globo; 
bien sean inmensos océanos o pequeños is- 
lotes aislados, ya se trate de las heladas re- 
siones polares o de las ardientes selvas tro- 
picales. Su misión principal es detectar al 
enemigo común—que unas veces puede ser 
la borrasca con su cortejo de lluvias y chu- 
bascos, otras el ciclón tropical con su acom- 
pañamiento de vientos huracanados y to- 
rrenciales aguaceros, y otras, en fin, el apa- 
rentemente inofensivo anticiclón con sus 
persistentes períodos de nieblas, heladas o 
sequía—. Una extensa y bien dotada red 
de observatorios terrestres, harcos fijos—que 
actúan como estaciones flotantes—, aviones 
de reconocimiento meteorológico, trasatlán- 
ticos y aeronaves comerciales (que transmi- 
ten las condiciones encontradas a lo largo 
de sus rutas), radiosondas que “auscultan” 
las altas capas de la atmósfera, equipos de 
radar que vigilan las formaciones nubosas 
v las áreas de tormenta y granizo, radio y 
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teletipos que retransmiten oportuna y ve- 
lozmente las observaciones..., todos y cada 
uno prestan valiosa información para la con- 
fección de los “mapas del tiempo”, sobre los 
que se basan las previsiones meteorológicas. 


El mal tiempo que afecta a Europa pro- 
viene, en general, del Oeste—nos viene “ma- 
nufacturado” del Atlántico. Una notable ex- 
cepción a esta regla la constituven las inva- 
siones de aire ártico de origen siberiano—las 
gélidas “olas de frio” que agarrotan Europa 
dejándola “bajo cero”—ellas provienen del 
Este y sólo se presentan en el “cogollo” del 
invierno, entre diciembre v febrero. 





Por ejemplo, cuando una masa de aire 
frío y seco abandona su región manantial 
(Groenlandia, Terranova...), y se lanza al 
ataque de las masas templadas y húmedas 
de la zona subtropical (Azores, Bermu- 
das...), se forma entre ambas un verda- 
dero campo de batalla a lo largo de una 
estrecha franja de discontinuidad: los lla- 
mados “frentes”, con su cortejo de nubes, 
luvias, contrastes de temperatura, saltos del 
viento, subidas o bajadas de la presión... 
Al poco tiempo de haberse formado la de- 
presión, los observatorios de aquellas aisla- 
das zonas anuncian ya su nacimiento. Con 
los datos transmitidos a los centros de pre- 
dicción se dibuja sobre los mapas del tiem- 
po su posición y ya se la va siguiendo en su 
movimiento, Su trayectoria (que normal- 
mente sigue la corriente cálida del Gulf- 
Stream), va siendo detectada por los barcos 
que navegan por aquella zona y rastreada 
por los aviones de reconocimiento meteoro- 
lógico (así, con unos pocos datos, se llena 
el gran vacío que supone la inmensidad del 
océano). Posteriormente, cuando la borras- 
ca se acerque va a las costas occidentales 
de Europa, aumentan los datos acerca de 
ella, pues queda dentro del área de obser- 
vación de los barcos fijos y es también ma- 
yor el número de aviones comerciales y 
barcos que radian informes sobre ella. Si 
la borrasca penetra luego en el Continente, 
queda ya dentro de una amplia red de ob- 
servación : estaciones de tierra, aeropuertos, 
estaciones de radiosondeo..., que acusan de 
ella muchos y valiosos detalles relativos a su 
extensión, intensidad, zonas nubosas, tipo 
de meteoros, dirección de los vientos y, en 
fin, toda la valiosa observación en la que 
se basa un pronóstico diarto. 


La obtención de todos estos datos, como 


Número 283 - Junio 1964 


va puede imaginar el lector, supone grandes 
sacrificios de tiempo, trabajo y dinero. El 
Boletín Meteorológico sobre el tiempo pro- 
bable es producto de una íntima y ejemplar 
colaboración internacional de un numeroso 
grupo de técnicos que, en un abnegado es- 
fuerzo colectivo, trabajan hora tras hora 
transmitiendo e intercambiando sus oObser- 
vaciones y noticias entre los más apartados 
rincones del planeta. 


Prevenir, advertir y aconsejar a los hom- 
bres para soslayar el tiempo adverso y adap- 
tarse a las condiciones climáticas, es una de 
las estupendas tareas del meteorólogo, en 
la que vuelca todo su interés y su saber. 
Esos pequeños v escuetos párrafos que se 
leen en los periódicos o se escuchan en la 
radio, han costado muchos desvelos y bastan- 
te dinero. El pronóstico del tiempo, como 
toda obra humana en la que se trata de in- 
terpretar fenómenos naturales, no puede ser 
infalible, Tampoco lo son, por ejemplo, una 
predicción estadística de cosechas. la ley de 
crecimiento de una población, el diagnóstico 
y pronóstico del médico, el aforo del caudal 
de un río..., y, sin embargo, son muy úti- 
les. En todo caso, el meteorólogo nunca emi- 
te un “pronóstico reservado”; después de 
analizar frentes nubosos, horrascas, antici- 
clones, chorros de viento, áreas de lluvia, 
zonas de niebla, influencias orográficas, con- 
trastes térmicos..., se redacta el pronóstico 
y rápidamente se difunde por medio del te- 
letipo, el teléfono o la radio. Al someter a 
crítica posterior las predicciones se va con- 
siguiendo un elevado tanto por ciento de 
acierto (más del 80 por 100), quedan, esos 
imponderables, que, a veces, echan por tie- 
rra el pronóstico más racional y meditado. 
Son esos errores de toda obra humana, que 
contrastan la imperfección de los hombres 
frente al todo armónico regido por el 
Creador. 


Masas de aire. 


La atmósfera no forma un todo conti- 
nuo, sino que está dividida en grandes ma- 
sas O cuerpos de aire, que al permanecer 
mucho tiempo sobre determinados lugares 
adquieren las características de los suelos 
sobre los que descansan (las llamadas “re- 
giones manantiales”). Por ejemplo, Siberia 
y Groenlandia, son fabricantes de aire frío 
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y seco en invierno. La zona de Ázores es 
zona origen de aire templado y húmedo en 


casi todo ei año. Cuando estas masas de 


aire se ponen en movimiento pueden llegar 
a afectar lugares muy distanciados de su 
región manantial. Los vientos que las acom- 
pañan en sus desplazamientos ayudan al 
hombre a juzgar sobre el estado general del 
tiempo. Así, por ejemplo, en España el viento 
templado y húmedo del SW—el “ábrego” 
va asociado a los temporales de lluvia, mien- 
tras que el viento frio y seco del NW—=<l 
“cierzo”.—mantiene los cielos con grandes 
claros, el aire diáfano y la temperatura baja. 


Las masas de aire en sus desplazamientos 
no reconocen fronteras políticas ni visados 
de aduana. De ahí que el trabajo de obser- 
vación e intercambio de observaciones sea 
un modelo de cooperación internacional. A 
todos interesa el tiempo y todos deben ayu- 
darse y trabajar, con el fin de localizar el 
nacimiento de perturbaciones atmosféricas, 
primero, y luego su trayectoria, velocidad e 
intensidad. Una tupida “telaraña” de ob- 
servatorios se extiende a través de los con- 
tinentes, y los centros meteorológicos de 
primer orden reciben, agrupan y vuelven a 
radiar los “colectivos” de los partes de es- 
taciones internacionales. (Estados Unidos de 
Norteamérica, el Canadá, Gran Bretaña, 
Francia, España, Italia, Alemania, Rusia...) 
y esto varias veces al día y tanto para da- 
tos de superficie, como de las altas capas 
de la atmósfera. 


Las masas de aire nos envían “remesas” 
de tiempo, pues al deslizarse unas primero, 


Contraluz de nubes y sol. 

La foto fué obtenida al 

atardecer de un día de ve- 

rano; después de registrarse 

marcada actividad tormen- 

tosa a primeras horas de la 
tarde. 
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otras después, sobre un país, lo hacen par- 
ticipar de sus peculiaridades: nubes y llu- 
via—ambiente templado y húmedo—cuando 
soplan vientos de componente Sur en los 
equinoccios; ambiente frio y cielos despe- 
jados—tiempo frío y seco——<uando dominan 
los vientos de componente Norte en in- 
vierno... No obstante, el tiempo que afecta 
a un lugar en un momento dado, no depen- 
de sólo de la masa de aire que “hace la 
entrega”, los accidentes orográficos, la orien- 
tación y altitud del terreno, la época del 
año..., juegan también un papel principal. 


El tiempo resulta más fácil de predecir 
cuando las masas de aire se estacionan: 
tiempo suave, despejado y encalmado, aso- 
ciado al anticiclón de Azores, cuando éste 
se viene a situar sobre España. Temporal de 
lluvias, con régimen de vientos del SW, 
cuando queda bloqueada una borrasca. frente 
a las costas portuguesas. Régimen de escar? 
chas y heladas cuando el anticiclón frío y 
seco de Europa se mantiene varios días con- 
secutivos, en invierno, sobre nuestra Pe- 
nínsula. Las idas y venidas de las masas de 
aire, las pulsaciones de la circulación atmos- 
férica, son las que provocan los cambios de 
tiempo, con intervalos lluviosos o secos, nu- 
bosos o despejados, ventosos o encalmados, 
con olas de calor o de frio, 


La predicción del tiempo. 


Ya venimos indicando que el poder re- 
dactar un breve pronóstico meteorológico im- 
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plica un acelerado trabajo. Podríanmios ha- 
blar de varios pasos en la preparación de 
un pronóstico: observación, cifrado, trans- 
misión, concentración, descifrado, transcrip- 
ción, análisis y predicción. 

El lenguaje del predictor es asunto muy 
interesante, y él debe conocer las necesi- 
dades del usuario, al cual va destinado el 
pronóstico. Naturalmente, no puede ser igual 
una predicción hecha para un agricultor 
que para un marino o un aviador, cada cual 
tiene sus circunstancias y requerimientos es- 
pecificos, 


La exposición debe ser lo más clara po- 
sible, recurriendo siempre que se pueda a 
la relación causa-efecto. A veces, debiera in- 
dicarse un grado de probabilidad para el 
pronóstico, que indicase el grado de confian- 
za que tiene el predictor en la situación at- 
mosférica que se le presenta, pero expresado 
siempre lealmente, con claridad y sin ambi- 
gúedades, 


Bien pudiéramos decir que la aplicación 
magistral de la Meteorología es la predic- 
ción del tiempo, tratando de extrapolar los 
estados sucesivos que en el futuro irá pre- 
sentando la atmósfera. Los mapas del tiem- 
po de superficie y altura, vienen a consti- 
tuir una imagen instantánea, a la hora X, 
del estado que presenta la atmóstera scbre 
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esa zona. No queda luego más que “ant- 
mar” esa imagen intuyendo los movimientos 
y actividad de los elementos del tiempo. Las 
variaciones de presión permitirán conocer la 
probable trayectoria de anticiclones y ho- 
rrascas, la evolución de las masas de atre, 
sus desplazamientos y probables encuentros, 
permitirán definir la posición de los frentes 
y sistemas nubosos, así como las modifica- 
ciones de temperatura, los caracteres clima- 
tológicos v orográficos de cada región na- 
tural, harán posible matizar una predicción 
local, al detalle, extractada de la situación. 
general... 


De esta manera, el meteorólogo predictor, 
partiendo de una serie de observaciones als- 
ladas, llega a una visión de conjunto de la 
atmósfera, mediante el esquema que le pro- 
porcionan los mapas sinópticos. 


Hasta hace aproximadamente un siglo, la 
“predicción del tiempo” estaba sólo basada 
en conocimientos empíricos y promedios cli- 
matológicos. Una de las predicciones más 
famosas de la Historia—que, por cterto, 
constituyó un tremendo fracaso—-fué la que 
hizo Laplace para Napoleón, asegurándole, 
mediante base estadística, que el invierno, en 
Rusia, no sería muy riguroso ni de grandes 
nevadas para 1809. La predicción científica 
de los fenómenos meteorológicos nació de 


Mapa de altura, correspondiente 
a la superficie isobárica de 300 
milibares (unos 10.000 metros) 
yw construído a base de los datos 
aportados por los radiosondas. Se 
observa en él un mercado chorro 
de viento del SY”., que atraviesa 
España, con velocidades de cerca 
de 200 Km/h. Es una. situación 
típica de temporal de lluvias, por 
penetración de atre templado y 
húmedo del Atlántico. 
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una catástrofe: en 1834, durante la guerra 
de Crimea, la flota de los aliados (ingleses, 
franceses, turcos y austriacos), quedó des- 
mantelada en el Mar Negro a causa de una 
violenta tempestad. Pero aquella tempestad 
no se había originado en el Mar Negro, 
sino que antes había recorrido toda Europa 
con cierta regularidad, de tal forma que la 
catástrofe habría podido evitarse si se hu- 
biera prevenido de antemano a los navíos. 
El astrónomo Leverrier—por encargo del 
emperador Napoleón Tll—investigó el asun- 
to y fué trazando una serie de mapas que 
demostraron la travectoria de la borrasca. 
A. partir de entonces se creó un servicio 
telegráfico para informar sobre el estado 
del tiempo, que concentraba las observacio- 
nes en París. Estos fueron los pioneros de 
los actuales mapas sinópticos, v su creación 
y aplicaciones causaron entonces gran entu- 
siasmo. 


Por referirnos a algunos éxitos de pre- 
dicciones famosas, vamos a decir que, du- 
rante la pasada guerra mundial, muchos ata- 
ques de la armada americana en las Gilbert 
v Marshall se cronometraron de forma tal 
que la situación atmosférica favoreciera a 
los planes tácticos: los navíos ajustaban su 
marcha a la velocidad de los frentes fríos, 
de forma que la cortina nubosa ocultaba sus 
movimientos y contribuía 2 la sorpresa ini- 
cial. Con un pronóstico de nieblas, nevadas 
v mal tiempo, anunciado por los meteorólo- 
gos alemanes con unos quince días de an- 
ticipación, planeó el Alto Mando la célebre 


contraofensiva de las Ardenas, que cogió - 


dle forma inesperada a las tropas aliadas. 


En la actualidad, las fotografías de sis- 
temas nubosos y ciclones obtenidas con la 
ayuda de los satélites meteorológicos de la 
serie “Tiros”, y el gran avance que está 
suponiendo poder recurrir a los computado- 
res electrónicos para tratar de resolver rá- 
pidamente las ecuaciones dinámicas plantea- 
das con hipótesis fisicomatemáticas, hacen 
augurar espectaculares éxitos para el pronós- 
tico meteorológico a corto v medio plazo. 


La Meteorología Aeronáutica. 


Las previsiones meteorológicas encierran 
una inestimable ayuda para todas las acti- 
vidades humanas: navegación marítima, hi- 
drología, transportes, seguros, agricultura, 
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medicina, aviación..., el interés con que re- 
curren a los datos del tiempo todos estos 
usuarios, es una prucha tangible del pro- 
greso de la Meteorología y de su rentabi- 
lidad. 


Especial atención merecen los problemas 
relacionados con el tiempo y el vuelo de 
aviones. La conexión entre la Meteorología, 
ciencia del tiempo y la Aeronáutica, arte de 
navegar; es demasiado obvia para que nos 
detengamos en recalcarla. Los que se lanzan 
a cruzar el aire están íntimamente ligados 
con el tiempo y sus infinitas variaciones, 
pues literalmente trabajan en él y con él. 
El problema de la protección del vuelo ga- 
rantizando la seguridad y eficacia de los 
viajes aéreos—tanto de los aviones milita- 
res como de las aeronaves comerciales de 
transporte y viajeros—exige una íntima co- 
laboración entre pilotos y meteorólogos. 


El ansia de volar, de despegar los pies 


_del suelo, vino tentando al hombre desde los 


legendarios ensavos de Icaro. Los albores 
del siglo xx hicieron realidad el vuelo di- 
rigido y los primeros aeroplanos. Paralela- 
mente a la Aviación vino avanzando la Me- 
tecrolcgía Aeronáutica, despacio en un prin- 
cipio, vertiginosamente después... Las dos 
grandes contiendas mundiales, 1914-18 y 
1939-45, amén de la actual “guerra fría”, 
han supuesto notables conocimientos de tipo 
meteorológico. De los antiguos medios con- 
vencionales de explorar la atmósfera (co- 
metas y globos), se ha pasado a los más 
revolucionarios inventos actuales (aviones de 
alta cota, radar, cohetes, radiosondas, saté- 
Tites artificiales). 

Como fenómenos meteorológicos de ma- 
yor influjo en los vuelos, podríamos citar 
los siguientes: 1) Los vientos, favorables o 
adversos, en las pistas de aterrizaje y a las 
alturas de crucero. 2) La turbulencia, tanto 
en las nubes convectivas y en los sistemas 
orográficos (onda de montaña), como en 
los cielos despejados a altos niveles de vuelo 
(asociada a los “chorros”). 3) El engela- 
miento, causado por la formación de hielo 
sobre los planos y estructuras del avión. de- 
bido al choque y congelación de las gotitas 
de agua subfundida de las nubes. 4) Las tor- 
mentas, asociadas a potentes nubes de des- 
arrollo vertical, con intensas corrientes as- 
cendentes y descendentes y su peligroso cor- 
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tejo de granizo y descargas eléctricas. 5) Las 
mieblas y bajos techos, que con su falta de 
visibilidad acarrean grandes dificultades en 
las maniobras de aterrizaje... 


La información meteorológica hace así 
más seguro y fructífero el vuelo “con todo 
tiempo” y aquilata, en plan técnico, los fac- 
tores atmosféricos: ahorro de carburante, 
eligiendo vientos favorables de cola, con un 
aumento gratuíto de velocidad (lo que re- 
dunda en un mayor aprovechamiento de la 
carga útil, que sustituye al peso de la ga- 
solina que no se va a utilizar), también para 
sacar un mayor rendimiento a los motores 
(volando a alta cota con aviones de cabina 
estanca, donde prácticamente no hay ya 
tiempo adverso), etc. 


Las «carreteras» del cielo. 


Imaginemos un avión (convencional o 
reactor) que se disponga a despegar de las 
pistas de un aeropuerto. Su piloto y tripu- 
lación han de ser asesorados sobre las con- 
diciones atmosféricas que va a encontrar 
a lo largo de la ruta (vuelo de crucero) y 
en el aeropuerto terminal (aproximación de 
aterrizaje). Para ello, en la oficina meteoro- 
lógica, y a la vista de los mapas del tiempo, 
se hace el plan de vuelo, eligiendo la carre- 
tera del ciebo más adecuada (altura óptima 
de vuelo, evitación de zonas frontales o cho- 
rros adversos, rodeos para soslayar tormen- 
tas, engelamientos o turbulencias, aprovecha- 
miento de los vientos “de cola”...); además 
se proporciona al piloto un corte de la ruta 
(en la que figura el perfil topográfico del 
terreno a cruzar, y las zonas de nubes—<con 
su cima y base estimadas—además de los 
meteoros peligrosos). 


Al llegar al aeródromo terminal, se vuel- 
ve la oración por pasiva, es'ahora el piloto 
o navegante quien debe informar en la ofi- 
cina meteorológica del tiempo que realmen- 
te encontró, haciendo una crítica construc- 
tiva del pronóstico de ruta que se le pro- 
porcionó en la oficina de salida. Su infor- 
mación puede ser de vitad interés para otros 
aviones que, en tiempo inmediato, hayan 
de volar esa misma zona. 


De esta estrecha “simbiosis” entre piloto 
y meteorólogo—binomio fundamental en la 
Aeronáutica—de estos coloquios, comenta- 
rios e informaciones de “ida y vuelta”, surge 
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una rutina de inestimable valor para la pro- 
tección del vuelo, 


La Climatología Aeronáutica. 


Las observaciones utilizadas en principio 
para la elaboración de previsiones y rutas, 
toman, pasado el tiempo, un estupendo va- 
lor documental: son el archivo que consti- 
tuye el “historial del tiempo”, la aplicación 
de las leyes estadísticas nos permite obtener 
la frecuencia y valores promedios de los 
caracteres del clima en cada localidad. En 
el caso concreto de un Aeropuerto O Base 
Aérea, va establecida, puede hacerse la cli- 
matología aeronáutica (visibilidad y techo de 
nubes, frecuencia de tormentas y nieblas, 
vientos dominantes—dirección y velocidad — 
días nubosos, despejados y cubiertos, perío- 
dos con suelo cubierto de nieve o con escar- 
chas, etc.). Si quisiéramos fijar el emplaza- 
miento de un acropuerto, nos sería muy inte- 
resante conocer la frecuencia de meteoros 
adversos en la comarca (eligiendo los luga- 
res de tiempo más abierto y despejado), la 
dirección de los vientos dominantes (para 
la orientación de pistas), la intensidad de los 
aguaceros (a fin de prevenir los drenajes en 
las obras de estructura), etc. 


NS 


Lo mismo que hemos hecho en el caso 
concreto de la aviación, podríamos multi- 
plicar los ejemplos que hiciesen ver el in- 
terés que encierra la Meteorología y la pre- 
dicción del tiempo para múltiples activida- 
des humanas: construcción de carreteras, 
transportes, turismo, ayuda judicial, segu- 
ros, agricultura, aprovisionamiento de gran- 
des ciudades, comunicaciones telefónicas y 
telegráficas, navegación maritima, medicina, 
espectáculos al aire libre, centrales térmicas 
e hidráulicas, energía solar y eólica, etcéte- 
ra, etcétera. 


El día que sea posible conseguir unos pro- 
nósticos aprovechables a plazo medio, se po- 
drá conseguir una planificación general de 
la actividad humana en función de la tem- 
peratura (frío o calor), las lluvias (sequía O 
humedad), la nubosidad (despejado o cu- 
bierto), los períodos de viento o de calma 
y otras consideraciones análogas, las cuales 
encierran nuevas e interesantísimas posibili- 
dades para el futuro. 
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PILOTOS DE AYER Y DE HOY 


E: avión es un «Sabre»; para los ini- 
ciados, un «F-86». Va descendiendo de- 
liberadamente, dejándose caer hacia la 
pista con aplomo y haciendo que el tiem- 
po se detenga. Ahora parece a punto de 
rozar la tierra, y sólo cuando aminora la 
velocidad comprendemos que hace mucho 
que entró en contacto con ella. Gira sobre 
sí mismo, buscándonos con la mirada, y 
rueda por la horizontalidad del asfalto 
con el avance seguro de un escualo, de 
un pulido pez de plata; se acerca silbando 
para asustarnos, pero pronto se detiene 
y se nos muere de frente, con un gemido, 
quedándose con la boca negramente abier- 
ta. De la burbuja de cristal que ha exha- 


Por MIGUEL SAENZ 
Capitán Auditor del Atre. 


lado a medias por su parte superior, sale: 
un hombre verde. Su figura, delgada, está. 
cubierta de bolsillos, de cremalleras y de 
lápices, y lleva bajo el brazo un casco 
blanco, como un esgrimidor... o como un. 
marciano que, en un alarde de facultades,. 
se hubiera despojado de su propia cabeza. 
Nos dicen que es un piloto de reactores. 


¿Un piloto? ¿Es, 
loto? 


de verdad, un pi- 


La Aviación es una niña crecedera que: 
da tales estirones que, cada vez que la. 
vemos, nos cuesta trabajo reconocerla. 
No habíamos terminado aún de admirar 
a los «Chirris», pintados de rompecabezas, 
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con sus tirantes bien puestos y sus ele- 
gantes botines, cuando los «Messersch- 
mitt» nos sorprendían ya con su elegancia 
afilada, que se nos antojaba la apoteosis 
de la aerodinámica. No habíamos dejado 
de cantar las alabanzas de los «Junkers», 
con sus tráqueas al aire y su piel rugosa, 
ni de encomiar la amplitud acogedora de 
sus planos, cuando ya las bruñidas redon- 
deces de los «Douglas» venían a deslum- 
brarnos con sus fulgores. Y después... 
todavía fué peor. Los aviones se quitaron 
de la nariz las hélices que llevaban, como 
llevan un hueso los salvajes, para taparse 
los agujerillos, y se echaron hacia atrás 
las alas, convertidas en navajas barberas. 
Al contemplar hoy esos proyectiles agu- 
dos hechos de aluminio o titanio, que la 
gente insiste en llamar aviones, nos gus- 
taría poder pedir que nos pasaran otra 
vez toda la película, desde el principio, 
porque han ocurrido tal cantidad de co- 
sas que no nos hemos enterado de casi 
nada. 


Y, sin embargo, los hombres que tripu- 
lan esas máquinas, los pilotos, han teni- 
do que transformarse con ellas, movién- 
dose a su paso para no quedar anticua- 
dos. La consecuencia es que, probable- 
mente, se nos han alejado también, y han 
perdido parte de su aureola romántica, 
para entrar de manera decidida en el te- 
rreno de la «fantasía científica». 


El piloto de hace quince, veinte o vein- 
ticinco años—por lo menos, el piloto mi- 
litar—era un hombre recio, de voz pro- 
funda y francamente simpático, que ha- 
bía que imaginarse siempre con un hol- 
gado mono de vuelo de cuello de piel. 
Era el piloto que salía con su avión, 
hiciera el tiempo que hiciera, porque tenía 
una confianza ilimitada en sí mismo y en 
Dios, por este orden. Era el piloto que 
daba un golpecito con los nudillos en el 
altímetro que no funcionaba y que se fia- 
ba más de su instinto, su suerte y su co- 
nocimiento del terreno, que de las ayudas 
a la navegación: era el «manitas», el pi- 
loto alegre del cazalla y las «pasadas» a 
la novia... 


El piloto militar de ahora, el piloto de 
reactores, es poco más que un muchacho, 
y una ojeada precipitada podría hacernos 
creer que le falta madurez. Se peina ha- 
cia adelante, usa pañuelos de colores vi- 
vos sobre el ajustado traje de vuelo, y 


498 


Número 283 - Junto 1964 


en los guateques de sociedad, donde es 
punto fuerte, baila el twist o lo que se 
tercie. Su vocabulario se ha vuelto extra- 
ño: habla de briefings y scrambles, dice que 
va a hacerse un «chequeo» cuando va a 
un reconocimiento físico, y en lugar de 
contestar sencillamente «no», responde 
siempre «negativo». Por si fuera poco, 
cuando vuela, su equipo «anti-g» le da 
cierto aire de Flash Gordon, con sus rl- 
betes de anuncios de corsés. En defini- 
tiva, lo mismo que los rebufos de los 
aviones de reacción nos impiden acercar- 
nos demasiado a ellos, sus pilotos se nos 
han quedado distantes, porque no acaba- 
mos de comprenderlos. 


Pero no nos dejemos engañar por lo 
que sólo es apariencia. La frase «no, gra- 
cias, mañana tengo que volar», para re- 
chazar un coñac, que hubiera suscitado 
hace unos años un silencio estupefacto en 
una residencia de Oficiales de Aviación, 
es hoy la cosa más natural del mundo. Y 
en esas mismas residencias, a las seis dle 
la mañana, cuando aún es de noche, son 
los pilotos de reactores los primeros en 
levantarse para dirigirse al aeródromo. 
Son hombres que conocen la responsabi- 
lidad que sobre ellos pesa y saben que, 
cuando están con sus aviones en la cabe- 
cera de las pistas, en alarma, dispuestos 
a despegar en un plazo de segundos para 
interceptar cualquier avión no identifica- 
do, se convierten en los centineleas de 
todo un pueblo. Se dan cuenta de lo que 
vale un avión y de lo que cuesta formar 
un piloto, y comprenden que sólo una 
obediencia rígida puede economizar vidas 
y dinero. Los pilotos de hoy han here- 
dado muchas cosas de los que les prece- 
dieron, y quizá la más preciosa sea la 
valentía; pero han aprendido también, 
perque el avance de la técnica así lo ha tm- 
puesto, la importancia de una buena for- 
ma física y de la exacta observancia de 
las normas. 


No lamentemos que haya habido que 
sacrificar, para conseguir la misma efica- 
cia, un poco del antiguo romanticismo. 
El viejo piloto, héroe de novela de aven- 
turas, ha evolucionado hacia el piloto hí- 
brido de atleta y funcionario, pero, en el 
fondo, sigue siendo el mismo: un hombre 
enamorado de su profesión que está dis- 
puesto, en cualquier momento, a jugarse 
el todo por el todo. 
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Información Nacional 





El DESFILE MILITAR 


El día 24 de 
mayo se celebró, 
en diversas guar- 
niciones españolas, 
el desfile militar, 
conmemorativo al 
XXV Aniversario 


de la Paz. 
En Madrid, an- 
te S. E, el Jefe 


del Estado, desfi- 
laron 13.000 hom- 
bres de los Ejér- 
citos de Tierra, 
Mar y Aire. La 
perfecta organiza- 
ción: de la parada, el excelente estado del ma- 
terial y la instrucción de las tropas demos- 
trados en este desfile, harán que sea recor- 
dado como uno de los más brillantes celebra- 
dos en la capital de España. 


El desfile de Aviación estuvo constituído 
por una formación de 32 aviones C-5, del 
Mando de la Defensa Aérea; otra de 12 





DEL XXV ANIVERSARIO DE LA PAZ 


E-15, de la Escue- 
la de Reactores; 
un Escuadrón de 
12 aviones, del 
Ala de Caza Bom- 
bardeo núm. 7; 
16 aviones T-7 y 
T-4, del Ala nú- 
mero 35; un Es- 
cuadrón de 15 
aviones B-2-1, del 
- Ala núm, 27; una 
formación de 21 
T-3; otra forma- 
ción de 52 aviones 
E-16; otra de 
E-17, compuesta por 12 aviones de la Aca- 
demia General del Aire, y, tinalmente, una 
Unidad de 9 helicópteros, de la Escuela de 
Cuatro Vientos, 


En la Agrupación de Tropas de a pie to- 
maron parte, del Ejército del Aire, el Es- 
cuadrón de Alumnos de la Academia Gene- 
ral—<quizá una de las mejores Unidades 
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participantes—, el Escuadrón de Paracal- 
distas, el Escuadrón de Alumnos de la Es- 
cuela de Transmisiones y otras Unidades 
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de la R. A. Central. Como en ocasiones an- 
teriores, llamó poderosamente la atención la 
excelente presentación de nuestras tropas. 








La Academia General del Atre desfila ante S. E. el Generalisumo, 


ENTREGA DE UN ESTANDARTE A LA ESCUELA DE 
FORMACION PROFESIONAL 


El día 14 de junio se verificó, en la Base 
Aérea de Agoncillo, la entrega de un Es- 
tandarte que la provincia y la capital de 
Logroño regalan a la Escuela de Formación 
Profesional Industrial del Ejército del Aire. 


Para asistir al acto, se desplazó a Lo- 
groño, en un avión del grupo del Estado 
Mayor, el Ministro del Aire, acompañado 
por el Director General de Enseñanza La- 
boral, el Director General de Enseñanza 
del Ejército del Aire y el Vicario General 
Castrense. En la Base Aérea de Agoncillo 


esperaban a las citadas Autoridades el Te- 
niente General Jefe de la Región Aérea 
Pirenaica, el Jefe de su Estado Mayor, los 
Gobernadores Civil y Militar y las Corpo- 
raciones Provincial y Municipal, así como 
el Coronel Jefe de la Base. 


Después de la bendición del Estandarte, 
por el Vicario General Castrense, la esposa 
del Alcalde de Logroño, que actuó de Ma- 
drina, hizo el ofrecimiento de la enseña al 
Coronel Director de la Escuela, quien pro- 
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nunció unas palabras para agradecer la pre- 
sencia del Ministro y cuanto hacen la ciudad 
y provincia de Logroño en favor de la Es- 
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cuela de su dirección. El acto terminó con 
el desfile de las Fuerzas de Aviación ante 
las autoridades. 


El Il DIA DE LA AMISTAD HISPANO-NORTEAMERICANA 


En las Bases españolas de utilización con- 
junta por las Fuerzas Aéreas Norteameri- 
canas y Españolas, tuvieron lugar, el día 14 
de junio, diversos actos enmarcados en el 
concepto de “Día de la Amistad”. 


En la de Torrejón, los actos comenzaron 
a las once de la mañana y terminaron a las 
cinco de la tarde. Primeramente, tuvo lu- 
gar la “exhibición aérea, que fué presidida 
por el Embajador de los Estados Unidos 
en Madrid, el Teniente General Jefe del 
E. M. del Aire, el General Jefe de la 16 
Fuerza Aérea de los Estados Unidos, el 
General Jefe de la Región Aérea Central, 
el General Director de la Escuela Superior 
del Aire, el Coronel Jefe de la Base y otras 
Autoridades civiles y militares. 


Ante más de 200.000 espectadores y des- 
pués de la interpretación de los himnos na- 
cionales, el festival comenzó con una pasada 
de 16 aviones C-5, del Ala de Caza núm. 6. 
Seguidamente, otra pasada, en vuelo rasan- 
te, de un avión del mismo tipo y de la 


misma Unidad. A continuación, la patrulla 
acrobática “Ascua”, del Ala de Caza nú- 
mero 1, realizó una exhibición con su maes- 
tría habitual. Después se registraron saltos 
de apertura manual a cargo de paracaidistas 
españoles y norteamericanos. 


Todo el público que asistió al acto tuvo 
ocasión de admirar de cerca los aviones 
más modernos de las Fuerzas Aéreas de los 
Estados Unidos, así como de contemplar 
modelos de cohetes y de proyectiles a es- 
cala reducida. También tuvieron ocasión de 
admirar el ejercicio de un helicóptero en . 
misión de extinción de incendios, 

Terminado el espectáculo aéreo, los miles 
de personas que habían tenido acceso a la 
Base, se diseminaron por ella para disfrutar 
de otras atracciones del programa: partidos 
de fútbol, conciertos de música por las ban- 
das militares, proyecciones cinematográfi- 
cas, judo, danzas típicas y otros espectácu- 
los siempre montados a base de la partici- 
pación de elementos de los dos países. 


JURA DE BANDERA EN LA BASE AEREA DE GETAFE 


En la Base Aérea de Getafe tuvo lugar, 
el día 17 de mayo, la Jura de Bandera de 
1.910 reclutas, pertenecientes a las distintas 
Unidades del Sector Aéreo de 'Ma- 
drid. 


El acto fué presidido por el Teniente Ge- 
neral Jefe de la Región Aérea Central, 
acompañado por el General Segundo Jefe, 
Jefe de su Estado Mayor, Segundo Jefe del 
Sector Aéreo de Madrid, Jefes de las Uni- 
dades a las que pertenecen los nuevos vete- 
ranos y un numeroso público constituído, 


principalmente, por familiares de los sol- 
dados. 


El Teniente General Jefe de la Región 
pasó revista a la formación integrada por 
los reclutas y por 540 soldados pertene- 
cientes a las mismas Unidades. A continua- 
ción, se celebró una Misa. de campaña y, 
seguidamente, el Teniente Coronel Mayor 
de la Agrupación de Tropas núm. 1 pro- 
nunció la fórmula del juramento. Terminado 
el acto, las tropas desfilaron ante las auto- 
ridades, 
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FIN DEL CURSO DE PARACAIDISTAS NUMERO CIEN 


En la Escuela Militar de Paracaidistas 
“Méndez Parada” se celebraron, el pasado 
día 6 de junio, mos solemnes actos con mo- 
tivo de la clausura del 100 Curso de Pa- 
racaidismo, bajo la Presidencia del Teniente 
General Jefe del Estado Mayor del Aire, 
que ostentaba la representación del Minis- 
tro, acompañado por el Director General 
de Enseñanza, General Jefe del Estado Ma- 





yor de la Región Aérea de Levante, Jete 
del Sector Aéreo de Murcia y Jefe de la 
Escuela Militar de Paracaidistas, con otras 
autoridades civiles y militares. 


Tuvo lugar, primeramente, una exhibi- 
ción aérea y lanzamiento masivo de una 
Escuadrilla. táctica compuesta por noventa 
hombres que saltaron desde nueve aviones. 
Seguidamente, la Patrulla Acrobática de la 
Escuela realizó el ejercicio de cambio de 
bastón en caída libre y separación materia- 
lizada desde una altura de 2.500 metros. 


En otra pasada, se efectuó un ejercicio de 
precisión y más tarde un lanzamiento de 
cargas. 


Participó, a continuación, una Escuadrilla 
de 16 aviones E-16, de la Academia Gene- 
ral del Aire, en perfecta formación. La Pa- 
trulla Acrobática del Ala de Reactores de 
Valencia sobrecogió a los espectadores con 
sus espectaculares ejercicios, 


La preparación de los Paracaidistas se 
puso de manifiesto en una demostración que 
resultó impecable, tanto en los aparatos de 
preparación netamente paracaidista, como 
en los ejercicios gimnásticos. 


Terminadas estas exhibiciones y en el sa- 
lón de actos. se clausuró el Curso Centena- 
rio. En vibrantes palabras, el Coronel Jefe 
de la Escuela felicitó a los componentes del 
Curso y, tras hacer una historia de la Es- 
cuela, resaltó la íntima cooperación de nues- 
tros Ejércitos y la importancia actual de las 
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Fuerzas Paracaidistas. Cerró el acto el Te- 
niente General Jefe del E. M. del Aire, quien 
puso de inanifiesto cómo el alto nivel ob- 
servado es consecuencia de una magnífica 
labor de equipo, exhortando a todos a con- 
tinuar en ese deseo de superación. 


LOS 1! CAMPEONATOS DEPORTIVOS DEL 


El día 16 de ma- 
yo, final de los 
Campeonatos De- 
portivos del Ejér- 
eito del Aire, tuvo 
lugar en las insta- 
laciones de la Aca- 
demia General el 
acto de clausura. 
de las competicio- 
nes que se celebra- 
ron durante cuatro 
días consecutivos. 
Dicho acto fué 
presidido por el ' 
Teniente General 
Jefe de la Región 
Aérea de Levan- 
te, al que acompa- 
ñaban el Director 
General de Ense- 
ñanza, el Jefe del 
Estado Mayor de 
la Tercera Región Aérea y el Coronel Di- 
rector de la Academia. 


Los Campeonatos han comprendido las 
actividades de: Atletismo, baloncesto, judo, 
natación deportiva y de combate, gimnasia 
(saltos con aparatos) y tracción de cuerda. 

En el desarrollo de la competición se ba- 
tieron 11 marcas nacionales del Ejército del 
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Después de una misa de campaña y de la 
bendición de un monumento a los caídos de 
la Escuela, se ofrendó una corona de laurel 
dándose por finalizados los actos con la lec- 
tura de una sentida y patriótica oración que 
pronunció el Coronel Jefe de la Escuela. 


EJERCITO DEL AIRE 


Aire en las si- 
guientes especiali- 
dades: Natación 
deportiva, 400 y 
1.500 metros li- 
bres y en atletis- 
mo, 3.000, 400, 
200 y 100 metros 
lisos, lanzamientos 
de martillo, disco 
y jabalina, así co- 
mo también la de 
zalto de altura. 

El soldado de la 
Región Aérea 
Central, De An- 
drés, ha batido 
cuatro marcas: 
peso, jabalina, dis- 
co y salto de altu- 
ra. Los títulos na- 
cionales por equi- 
pos fueron conse- 
guidos de la forma siguiente: Baloncesto, na- 
tación de combate y atletismo, la Región Aé- 
rea Central, Región Aérea Atlántica, el de 
gimnasia; los de balónmano y tiro de cuer- 
da, la Región Aérea Pirenaica y, finalmen- 
te, la Zona Aérea de Canarias conquistó los 
de natación deportiva y judo. 


El acto de clausura. terminó con unas ex- 
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hibiciones de instrucción militar a cargo del 
Escuadrón de Alumnos de la Academia Ge- 
neral y un desfile en el que, junto al citado 
Escuadrón, tomaron parte todos los depor- 
tistas participantes en la competición. 
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La Patrulla Acrobática «Ascua», del 
Ala de Caza núm. 1, realizó, asimismo, 
una brillante exhibición, que aumentó 
extraordinariamente la vistosidad del 
acto. 


INAUGURACION DE LAS COMUNICACIONES WASHINGTON:- 
MADRID, VIA «RELAY ll» 


El día 27 de mayo quedaron inauguradas 
las comunicaciones entre las capitales de los 
Estados Unidos y de España, merced al 
satélite “Relay 11”. Dicho satélite, que cons- 
tituye una versión mejorada del famoso 
“Telstar” y del “Relay 1”, fué situado en 
órbita el 21 de enero de este año por medio 
del proyectil “Delta”, lanzado desde una 
plataforma de Cabo Kennedy. Su contigu- 
ración es la de un prisma octogonal; dispone 


de tres baterías de cadmio y 8.215 células 
solares. Está equipado para transmitir tele- 
fonía, telegrafía, facsímil y televisión. Re- 
ducido de momento a su utilización telefó- 
nica, puede absorber hasta doce conversacio- 
nes simultáneamente. 


El personal técnico encargado del mane- 
jo de la estación de Griñón, cuya panorá- 
mica acompaña esta información, es es- 
pañol. 
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Información del Extranjero 





AVIACION MILITAR 


La fotografía recoge el momento en que un P-104 se 
KC-135 para abastecerse de combustible. 








aproxima a un avión cisterna 
La operación se realizó a 8.000 metros de 


altura, sobre el Atlántico, en el curso de un vuelo sin escalas de 10.000 kilómetros, 
desde la base de George, en California, a Morón de la Frontera. 


FRANCIA 


El «R.20», sistema de vigilan- 
cia del campo de batalla. 


La Nord-Aviation ha puesto 
a punto el sistema de vigilan- 
cia del campo de batalla, tipo 
«R-20», que, puesto a disposi- 
ción de los Ejércitos de Tierra, 


completará a la Aviación de 
reconocimiento normal, 

El ingenio de reconocimien- 
to «R-20», que se deriva del 
avión-blanco «CT 20», está 
provisto de alas plegables. Pue- 
de ser lanzado. desde una ram- 
pa instalada sobre un camión, 
lo que le proporciona una gran 
movilidad, 


505 


El «R-20» está destinado 
principalmente a la fotografía 
aérea diurna. Sus máquinas fo- 
tográficas van alojadas en el 
morro y en unas cápsulas que 
se fijan en los extremos del ala 
mediante acoplamientos de em- 
pleo rápido. Se pueden tener 
dispuestas con anticipación di- 
versas cápsulas equipadas en 
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función de las demás operacio- 
nes posibles, 

La primera fase del vuelo es 
teledirigida en una pequeña 
distancia; después, el vuelo se 
convierte en autónomo, desarro- 
llándose según un programa 





momento inmune a las contra- 
medidas y difícil de localizar. 
Durante el vuelo se estabiliza 
en altitud. 

A su regreso es recogido por 
un telemando hasta su recupe- 
ración. 








El Departamento de Defensa americano ha probado, en 


California, el nuevo armamento del “Skyhawk 


”, al que 


en la fotografía podemos ver en el momento de atacar un 
carro de combate. 


previamente fijado según la 
clase de misión, Se suspende 
entonces toda emisión de radio, 
tanto a bordo como en tierra; 
el ingenio, cuya superficie apa- 
rente es pequeña, es desde ese 


Una primera serie de ensayos 
ha permitido comprobar las po- 
sibilidades de lanzamiento des- 
de un camión, las característi- 
cas generales de vuelo y la ap- 
titud del ingenio para tomar 


506 


Número 283 - Junio 1964 


fotografías de calidad que per- 
mitan principalmente un exa- 
men estereoscópico. 

El conjunto de los equipos 
de conducción, que ya había 
sido puesto a punto y probado 
en tierra, permitió realizar los 
ensayos de vuelo en 1963. Des- 
pués del éxito conseguido en 
estos primeros vuelos, se conti- 
nuó perfeccionándolo. 

El puesto de dirección, con 
algunas modificaciones previas.. 
ha sido sometido a pruebas de 
rodaje sobre pistas especiales, 
que han permitido comprobar 
su resistencia. Finalmente, una 
serie de vuelos de calificación 
se han llevado a cabo a fines 
de febrero de 1964, 


Francia organizará cinco divi- 
siones dotadas de armamento 
nuclear. 


El Parlamento francés estu- 
diará un plan de defensa para 
establecer cinco Divisiones ar- 
madas con artillería nuclear, 
cuando se reúna en octubre. 

Se añade en círculos compe- 
tentes que si el plan se con- 
vierte en ley, las cinco Divisio- 
nes en cuestión se hallarán en 
servicio para 1970. 

Dichas cinco Divisiones com- 
prenderán 12.000 hombres cada 
una, y estarán dotadas de un: 
número excepcionalmente nu- 
meroso de vehículos de trans- 
porte para facilitar el traslado 
de los hombres en la forma más 
rápida posible, en caso de ata- 
que nuclear. 

l objeto de que las Divi- 
siones tengan la máxima capa- 
cidad de defensa contra los 
ataques atómicos, los carros 
blindados y otros vehículos de 
transporte militar se hallarán 
herméticamente cerrados, 

Las Divisiones estarán tam- 
bién equipadas con proyectiles 
antiaéreos capaces de derribar 
cualquier aparato que vuele a 
dos veces la velocidad del so- 
nido. Asimismo, se hallarán do- 
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tadas de cohetes nucleares de 
fabricación francesa, El Parla- 
mento estudiará también un 
plan que facilite una moviliza- 
ción rápida de toda la reserva 
militar en caso de urgencia. 


INTERNACIONAL 


Fuerza multilateral 
de la OTAN, 


Las tripulaciones internacio- 
nales que participan en la fuer- 
za multilateral de la OTAN en 
plan experimental, no se re- 
unirán antes del mes de no- 
viembre en el destructor «Bid- 
dle», de la Marina de los Es- 
tados Unidos, que será dotado 
de cohetes «Polaris». 


La tripulación total compren- 


derá 20 oficiales y 313 hom- 


e 


bres; de ellos, 10 y 150, res- 
pectivamente, son norteamerl- 
canos; 2 y 47, de la Alemania 
Federal; 2 y 30, de Italia; 2 y 
24, del Reino Unido y Grecia; 
1 y 19, de Turquía, y 1 y 17, 
de los Países Bajos. 

Los efectivos proporcionados 
por Alemania están en período 
de entrenamiento en la Escuela 
de Telecomunicaciones y Nave- 
gación de Bremerhaven, Ade- 
más, harán este verano un curso 
en los Estados Unidos para fa- 
miliarizarse con la lengua in- 
elesa, utilizada a bordo,  ' 


El «Transall». 


El tercer prototipo del avión 
de carga franco-alemán, «Tran- 
sall», ha efectuado su primer 
vuelo en Hamburgo. En la base 
de Ístres se reunirá con los otros 
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dos prototipos, el primero de 
los cuales lleva ya más de 320 
horas de vuelo. 

De esta forma prosigue la 
cooperación franco-alemana no 
sólo respecto a la fabricación, 
sino también a las pruebas. 

Además de los seis aviones 
de la pre-serie en vías de cons- 
trucción, que habrán de ser en- 
tregados (en principio) de aqui 
al comienzo de 1965, está pre- 
vista actualmente la fabrica- 
ción de un primer grupo de 
160 aparatos en serie (50 para 
Prancia y 110 para Alemania). 

Las misiones asignadas al 
«Transall» son variables: trans- 
porte de 8 toneladas a una dis- 
tancia de 1.200 kilómetros con 
regreso a la base de partida, 
de 15 toneladas a 1.500. kiló- 
metros o de 8 toneladas a 4.500 
kilómetros, 





Dos aviones F-104, de la Real Fuerza Aérea noruega, patrullan sobre la parte septen- 


trional del país. 
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MISILES 


En el United Technology Center, en Sunnyvale (California), se realizó el encendido 

de un nuevo motor cohete provisto de un sistema de regulación. Por su duración, li- 

gereza y posibilidad de regular su potencia, se considera como muy indicado para su 
utilización en un vehículo para aterrizar en la Luna. 


ESTADOS UNIDOS 


Hacia la normalización de un 
sistema de dirección espacial. 


La Fuerza Aérea ha decidi- 
do que se impone encontrar un 
sistema de dirección espacial 
que sea el adoptado para todas 
las naves espaciales, lo que 
simplificará mucho el equipo 
requerido para el apoyo de es- 
tas naves y reducirá el esfuer- 
zo económico, 


Se han designado cuatro 
equipos de compañías que tra- 
bajarán inde pendientemente 
para presentar cada uno una 
propuesta de definición de sis- 
tema, El primer equipo está 
formado por la IBM y la 
Northrop Nortronics, La IBM 
tendrá el control general del 
proyecto y desarrollará el cal- 
culador, mientras que la Nor- 
tronics atenderá a la platafor- 
ma de inercia y al seguidor. 

En el segundo equipo, Spa- 


508 


ce Technology Laboratories se- 
rá la directora; la Sperry Rand 
producirá la plataforma y el 
seguidor, y la Univac, el cal- 
culador, 

En el tercer equipo, la Spe- 
rry Gyroscope dirigirá y se 
ocupará de la plataforma; la 
Univac desarrollará el calcula- 
dor, y la Kollsman, el seguidor. 

El cuarto equipo, realmente 
lo es si se consideran las dis- 
tintas divisiones de la North 
American, ya que esta compa- 
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ía es la que desarrollará todo 
el trabajo. 

El total del trabajo desarro- 
llado por los cuatro equipos se 
piensa vendrá a costar al con- 
tribuyente norteamericano en- 
tre 8 y 12 millones de dólares. 


Detalles sobre los bicsatélites. 


La General Electric Com- 
pany, de Estados Unidos, que 
fué elegida en 1963 por la 
Administración Nacional de 
Aeronáutica y del Espacio 
(N. A, S, A.) para experil- 
mentar y construir seis vehícu- 
los :biosatélites, ha hecho pú- 
blicos algunos detalles técnicos 
sobre estos vehículos. 


Los biosatélites serán utili- 
zados como parte de un pro- 
grama destinado a estudiar los 
efectos de la exposición pro- 
longada a la ingravidez y la 
radiación sobre varias mues 
tras biológicas que compren- 
den desde minúsculas células 
simples hasta monos. Los re- 
sultados, de los que se espera 
disponer a mediados de la dé- 
cada 1960-70, se aplicarán al 
desarrollo de vehículos espa- 
ciales. tripulados por seres hu- 
manos, 

Vincent C, DeLiberato, Di- 
rector Técnico de la General 
Electric para el proyecto, ma- 
nifestó que los biosatélites se- 
rán relativamente conservado- 
res en cuanto a diseño, dentro 
del estado actual de esta tec- 
nología, y tendrán configura- 
ciones comprobadas en vuelo, 
siempre que sea posible. 


El vehículo biosatélite ten- 
drá aproximadamente 2,73 me- 
tros de longitud y 1,12 me- 
tros de diámetro. Su peso es- 
tará comprendido entre 396 
y 453 kilogramós, incluída la 
carga experimental, El progra- 
ma consta de seis vuelos es- 
paciales con tres clases bási- 
camente distintas de carga bio- 
lógica. 
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Las versiones más ligeras de 
peso del biosatélite serán lan- 
zadas con un cohete «Thor- 
Delta», y las más pesadas, in- 
cluso las que transportan an- 
tropoides, serán lanzadas con 
un cohete «Delta» de empuje 
aumentado (TAD). 
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El cohete elevador principal 
de tres fases lanza el biosaté- 
lite desde Cabo Kennedy y, 
después de escapar de la at- 
mósfera terrestre, expulsa un 
casco protector cónico aerodi- 
námico, 

La nave espacial gira alre- 


La fotografía muestra el momento en que al escalón 
“Ophos I E” se separa de un “Thor”, con ayuda de cohe- 
tes, al mismo tiempo que se enciende el propulsor principal. 


DeLiberato describió de la 
siguiente forma el orden de 
acontecimientos que se espera 
ocurra durante una misión tí- 
pica de biosatélite, 
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dedor de su eje longitudinal a 
menos de 100 revoluciones por 
minuto, con el fin de facilitar 
la estabilización de un cohete 
motor X-258 de tercera fase 
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que entra en ignición, propor- 
cionando el empuje final para 
colocar en órbita la nave es- 
pacial a unos 290 kilómetros 
de altura, con una inclinación 
de 33,5 grados con relación 
al ecuador, Una vez entrada 


por debajo de determinados 
límites en sus tres ejes, du- 
rante todo el tiempo orbital 
de tres a treinta días. 
Cuando la misión ha finali- 
zado, la nave espacial recibe 
«Órdenes» para orientarse debi- 





Lanzamiento del Ranger 4 por medio de un cohete Agena, 
de la Lockheed. El Ranger 4 fué la. primera nave espacial 
de los Estados Unidos que alcanzó la Luna. 


en Órbita, la nave es despro- 
vista de su rotación con un 
sistema «yo-yo» (peso desenro- 
Hado de un cable). 

Un sistema de control de 
posición de vuelo por medio 
de giróscopos y chorros de gas 
frío mantienen los movimien- 
tos de balanceo de la nave 


damente para salir de órbita. 
Este mando está previamente 
dispuesto a bordo y es verifi- 
cado desde tierra. 


Lanzamiento de un satélite 
secreto. 


Las Fuerzas Aéreas han lan- 
zado un nuevo satélite—de los 
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de la serie denominada «Se- 
crets»—en Órbita polar desde la 
base de lanzamientos estableci- 
da en Punta Argúello (Cali- 
fornia). 


Norteamérica coloca en órbita 
la nave espacial de más peso 


lanzada hasta ahora. 


La NASA ha lanzado un 
supercohete «Saturno l», que 
puso en órbita una nave es- 
pacial del modelo «Apolo», sin 
tripulación, la más pesada de 
las lanzadas hasta ahora, pues 
pesa una tonelada más que la 
de mayor peso lanzada por los 
soviets. Su órbita oscila entre 
los 197 y 225 kilómetros. 


Los funcionarios de la NASA 
celebran el éxito del lanzamien- 
to como un buen augurio del 
comienzo del programa «AÁpo- 
lo». George Muller dijo: «El 
éxito nos aporta confianza en 
lo que se refiere a conseguir 
nuestro objetivo de poner a un 
hombre sobre la superficie de 
la Luna en esta década.» El 
doctor Wernher von Braun, 
director del Centro de Vuelos 
Espaciales Marshall, ha califi- 
cado el lanzamiento de «muy 
limpio» y ha dicho que se es- 
tán recibiendo excelentes seña- 
les de radio, 


Se sabe que el lanzamiento 
ha costado unos 20.000.000 de 
dólares, incluyendo los diecisie- 
te millones del «Saturno l». 


No se llevarán a cabo inten- 
tos para recuperar la nave 
«Apolo», la cual se espera per- 
manezca en órbita para des- 
pués desintegrarse al roce con 
la atmósfera, Según los cientí- 
ficos, el vehículo, de 24 metros 
de largo, será visible durante 
la noche y primeras horas de 
la mañana, mientras esté en 
órbita, Los informes de las es- 
taciones de seguimiento indican 
que el «Apolo» circunvala la 
Tierra una vez cada 88,5 mi- 
nutos. 
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MATERIAL AEREO 





Este es el avión “Hércules”, que ha dado la vuelta al mundo realizando demostraciones 
en vemte países antes de regresar a los Estados Unidos. 


CANADA 


El «DHC-5». 


El avión de transporte | 


STOL, De Havilland Canadá, 
«DHC-5», «Búfalo», ha efec- 
“tuado su primer vuelo en 
Downsview Airport, cerca de 
“Toronto, El primer prototipo 
leva los colores de la US Army, 
pero el avión ha sido ofrecido 
igualmente en versión civil. 

Cuatro prototipos serán cons. 
“truidos como: resultado de un 
contrato: firmado entre los de- 
“partamentos de defensa ameri- 
«cana y canadiense. 

Este avión puede transportar 
cada una de las cargas siguien- 
tes: 5 toneladas de material di- 


verso; 44 pasajeros; 41 solda- 
dos completamente equipados; 
35 paracaidistas, Ó 24 heridos 
acostados y 6 enfermeros. 

Las dimensiones del depar- 
tamento de carga, la puerta 
trasera y la rampa regulable, 
permiten la rápida carga o des- 
carga de objetivos volumino- 
sos, vehículos o máquinas. 

Dimensiones exteriores: En- 
vergadura, 29,3 metros; longi- 
tud, 23,6 metros; altura, 8,7 
metros; distancia entre ruedas, 
9,3 metros. 

Dimensiones de la cabina: 
Longitud, 9,58 metros; anchu- 
ra de la plancha del piso, 2,36; 
anchura máxima, 2,67 metros; 
altura mínima, 1,98 metros; 
volumen, 44,7 metros cúbicos. 
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Pesos: Peso máximo al des- 
pegue, 17.240 Kg.; peso má- 
ximo al aterrizaje, 16.555 ki- 
logramos; peso sin carburante, 
15.240 Kg.; peso en vacío equi- 
pado, 10.600 Kg.; carga máxi- 
ma, 4.820 Kg.; capacidad de 
los depósitos, 6.150 Kg. 

Propulsores: Dos turbo-pro- 
pulsores General Electric 
T64-10, de 2.850 CV. equiva- 
lentes, accionando hélices tri- 
palas de paso reversible, Ha- 
milton Standard 63E60, de 
4,42 de diámetro. Peso insta- 
lado, 529 Kg. 

Características de empleo.— 
Distancia de despegue (obs- 
táculo de 13 metros), con pe- 
so máximo, 370 metros; dis-. 
tancia de aterrizaje (obstácu- 
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lo de 15 metros) con peso má- 
ximo al aterrizaje, 320 metros. 
Velocidad de crucero a 3.050 
metros de altura, 430 kilóme- 
tros/hora al 100 por 100 de 
la potencia máxima continua. 


ESTADOS UNIDOS 


Nuevo sistema para la descar- 
ga de aviones, 


Los aviones de transporte 
C-130, de la Fuerza Aérea, es- 
tarán en condiciones de aterri- 
zar en zonas de vanguardia, 
dejar su cargamento y volver 
al aire en cinco minutos mer- 
ced al empleo de un sistema 
de descarga desarrollado por 
la Douglas Aircraft Division. 

La División de Sistemas 
Aeronáuticos de la Fuerza Aé- 
rea ha concedido a Douglas 
un contrato para producir el 
sistema que ha de utilizarse en 
conjunción con el actual equi- 
po de manipulación de carga 
para el transporte. 

Desarrollado especificamente 
para el C-130, se puede ence- 
rrar en-una caja de 272 kilo- 

gramos, cuyas dimensiones son 
: 1,83 por 2,13 por 0,61 me- 
tros. para su alojamiento en el 
interior del aeroplano. Dos 
hombres pueden desplegarlo en 
una extensión de 12,80 metros 
por detrás del avión en trein- 
ta segundos solamente, permi- 
tiendo a los recipientes de la 
carga rodar rápidamente hasta 
el suelo, Después de la descar- 
ga, el equipo es desconectado 
fácilmente, de manera que el 
C-130 pueda partir inmediata- 
mente. 

En las pruebas dirigidas por 
la factoría Douglas, en Long 
Beach, una carga de 18.144 ki- 
logramos, alojada en cuatro 
bastidores, fué puesta en tie- 
rra en menos de tres minutos, 

El sistema tiene dos seccio- 
nes curvadas de puente, que 
se adaptan al desnivel de la 


rampa y el terreno, y cinco sec- 
ciones sobre tierra, de longi- 
tud bastante para sustentar el 
cargamento completo. 

La parte curvada de las sec- 
ciones de rail contiene 400 ro- 
dillos, resistentes al impacto. 

Además, 300 rodillos colo- 
cados en el borde delantero de 
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nes de tierra también contie- 
nen rodillos de aluminio dise- 
ñados por la casa Douglas. 


Programas COIN, V/STOL 
y ASMS, 


Las recientes declaraciones 
hechas al Congreso america- 


Los reactores Rolls Royce Spey propulsarán a los aviones 
británicos Hawker Siddeley “Trident” y Buccaneer S.2. 
En la fotografía, un Spey es llevado al banco de pruebas. 


las secciones sobre tierra faci- 
litan el movimiento de la car- 
ga sobre un suelo áspero O 
desigual cuando no se dispone 
de las instalaciones adecuadas 
de una base aérea. Las seccio- 
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no por los principales jefes de 
la Defensa contienen algunas 
nuevas indicaciones sobre los. 
planes de desarrollo a corto 
plazo de un cierto número de 
ingenios y aviones pilotados. 
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Por lo que respecta al pro- 
yecto COIN (Counter Insur- 
gency), relativo a un avión 
destinado a los tres Ejércitos, 
el Departamento de Defensa 
ha indicado que durante el pri- 
mer trimestre del año fiscal 
1965 (julio-septiembre) le se- 
rá notificado al constructor un 
contrato poz un determinado 
total. 

Se trata de un avión ligero, 
polivalente (ataque, reconoci- 
miento, logístico), anfibio y 
con características STOL. Res- 
pecto a motores, son turbo- 
propulsores, de 600 CV.; el 
empleo de la técnica de inyec- 
ción le dará características 
STOL. La carga transportada 
variará de 550 a 1.800 kilogra- 
mos, según las condiciones de 
despegue. 
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Se cree saber que la «Mar- 
tin» ha propuesto un biturbo- 
propulsor (motores «Cana- 
dian» P €: W T74), con fu- 
selaje corto y dotado de un 
empenaje en V invertida. 

Respecto > los proyectos más 
evolucionados, la USAF qui- 
siera lanzar en septiembre pró- 
ximo a toda la industria aero- 
náutica americana hacia el es- 
tudio de un caza V/STOL. 

«Boeing» y «Republic» ya 
han efectuado en este campo 
estudios muy avanzados, y pu- 
diera ser que se constituyesen 
tres O cuatro grupos de cons- 
tructores para emprender un 
estudio que duraría seis meses. 

Otro nuevo proyecto puede 
que sea objeto en un futuro 
próximo de estudios muy avan- 
zados; se trata del ASMS (Ad- 
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vanced Surface Missile Sys- 
tem), destinado a suceder al 
poco renombrado Typhon. 

El ingenio empleado en el 
ASMS sería el «Terrier-Tar- 
tar» normalizado, que serviría 


de base para el estudio del 


nuevo sistema. 


Una docena de ante-proyec- 
tos han sido presentados, y tres 
o cuatro constructores serán, 
sin duda los llamados a parti- 
cipar en las ofertas y empren- 
der un estudio más completo. 

Igualmente, para los pro- 
gramas del avión COIN y del 
caza V/STOL, el Departamen- 
to de Defensa deberá dar su 
aprobación antes de ser fran- 
queado el paso que separa los 
estudios de la producción en 
serle, 


El helicóptero Ens uper-Prelon” batió la marca mundial de velocidad, al alcanzar los 339 
kilómetros por hora, sobre una base de tres kilómetros, en Istres, Francia. 
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AVIACION CIVIL 


HASTE REA 





El Mystere 30, es un birreactor de transporte para distancias cortas, que puede trams- 
portar 40 pasajeros a 800 kilómetros por hora. 


ESTADOS UNIDOS 


El «SST» americano cuesta 
demasiado. 


La gestación del futuro 
avión comercial supersónico de 
Estados Unidos está resultan- 
do sumamente laboriosa. El 
«SST», anagrama de «Super 
Sonic Transport», no acaba de 
.cuajar. El Presidente Johnson 
“tenía que decidirse a princi- 
“pios de mayo sobre el modelo 
a construir, entre los propues- 
tos por la «Boeing», la «Loc- 
kheed» y la «North Ameri- 
can», pero ha demorado la 
«cuestión, 


De otra parte, persisten las 
diferencias de opinión en tor- 
no al aparato. El vicepresiden- 
te de «Boeing» ha declarado 
que su firma no construirá el 
«SST» si el Gobierno no paga 
más del 75 por 100 de los gas- 
tos de experimentación (el ca- 
pital privado financiaría el resto 
del desembclso, hasta un total 
de 1.000 millones de dólares). 

También el vicepresidente 
de la «<T. W. A.» ha expre- 
sado su criterio en el pleito 
del «SST». Ha dicho que con- 
sidera excesivo su precio. «Es 
evidente—Jdeclaró—que la su- 
perior calidad (entendemos 
que se refiere a la mayor ve- 
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locidad, radio de acción y Ca- 
pacidad) del supersónico ame- 
ricano no compensará su dife- 
rencia de precio con el mode- 
lo europeo. Pienso que Eran- 
cia y Gran Bretaña consegul- 
rán construir el «Concorde», 
pero aunque no lo consiguie- 
ran y el precio del «SST» no 
resultase superior a 25 millo- 
nes de dólares, la amortización 
de nuestro modelo resultaría 
azarosa. Terminó diciendo que 
todos los esfuerzos de las fir- 
mas constructoras y de las au- 
toridades deben dedicarse a 
conseguir un aparato lo menos 
costoso posible, procurando 
que su precio guarde una rela- 
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tiva proporción con el de los 
aviones actuales. 


INTERNACIONAL 
Gacetilla de la IATA. 


Cuando se hace el cálculo 
de pesos para el despegue de 
una aeronave comercial, indi- 
ca la IATA que las empresas 
aéreas toman como media 75 
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lestos. Los aeropuertos—inclu- 
sive los enclavados en zonas 
muy pobladas—se han visto 
poblados par faisanes, perdi- 
ces, ardillas, conejos, ratones, 
gatos vagabundos, perros y 
una gran variedad de pájaros. 
Para liberar los aeropuertos de 
estos habitantes cuando su nú- 
mero es ya muy elevado o 
cuando pueden afectar a los 





Un reactor de la Panamerican es cargado mediante el 
empleo de plataformas deshizantes, que permiten una gran 
rapidez en las operaciones de estiba, 


kilos por cada pasajero adul- 
to en los meses de invierno. 
Esta cifra se reduce a 73 kilos 
en verano, cuando no se lleva 
ropa de abrigo. A los niños de 
menos de doce años se les esti- 
ma el peso medio en 36 kilos. 


ES 


Los aeropuertos, con sus 
grandes extensiones de césped 
entre las: pistas, se convierten 
a veces en terreno propicio 
donde pululan huéspedes mo- 


movimientos de despegue y 
toma de tierra de las aerona- 
ves, se vienen empleando di- 
versos métodos. 


Según informa la IATA, los 
satélites espaciales que circun- 
dan la tierra ayudarán un día 
a las aeronaves comerciales en 
los vuelos de larga distancia, 
al facilitar que éstas localicen 
las corrientes favorables de 
chorro en la alta atmósfera, 
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permitiendo además localizar 
las turbulencias de elevada al- 
titud. 


Información de la OACI sobre 
transporte aéreo en 1963. 


Los datos preliminares in- 
dican que las empresas de 
transporte aéreo regulares de 
los 103 Estados miembros de 
la Organización de Aviación 
Civil Internacional tuvieron 
un beneficio total de explota- 
ción de unos 165 millones de 
dólares (Estados Unidos) en 
1963; es decir, aproximada- 
mente un 2,4 por 100 de los 
ingresos de explotación, que 
ascendieron a 7.125 millones 
de dólares, de acuerdo con un 
informe publicado por el Con- 
sejo de la OACI. En compa- 
ración, en 1962 tuvieron un 
beneficio total de explotación 
de 97 millones, y en 1961 su- 
frieron una pérdida de 118 mi- 
llones de dólares en la explo- 
tación. 

En el informe anual del Con- 
sejo a la Asamblea de la 
OACI, en el que se describe 
el progreso alcanzado por la 
Aviación civil en 1963, y en 
el que se expone el trabajo 
realizado por la OACI, tam- 
bién se indica que el número 
de toneladas-kilómetros (o to- 
neladas - millas) realizadas el 
año pasado por las empresas 
de transporte aéreo fué más 
del doble de la cantidad co- 
rrespondiente a 1957, y fué 
superior al total combinado del 
tráfico de las empresas de 
transporte aéreo regulares que 
tuvo lugar en los seis años de 
postguerra que van de 1946 
a 1951. Desde el punto de vis- 
ta de aumento del tráfico, 1963 


«constituyó un año representa- 


tivo de los promedios alcanza- 
dos; el aumento en toneladas 
kilómetros (o toneladas-millas) 
con relación a 1962 fué de un 
12 por 100, y el promedio de 
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la tasa de crecimiento de 1953 
a 1962 fué de un 12,1 por 100. 

A continuación figuran al- 
gunos extractos del informe 
del Consejo sobre cuestiones 
referentes a Índices de seguri- 
dad. 


Indice de seguridad de las em- 
presas de transporte aéreo. 


El índice de accidentes mor- 
tales, por lo que se refiere a 
pasajeros, llegó a la cifra más 
baja jamás alcanzada por los 
servicios aéreos regulares en 
conjunto, de 0,47 por cada 
100 millones de pasajeros-kiló- 
metros (0,76 por cada 100 mi- 
llones de pasajeros-millas). Es- 
te es el tercer año sucesivo en 
el que se ha acusado una re- 
ducción apreciable del índice, 


La nueva Piper Comanche 


y hay indicios de que la ten- 
dencia constante, a largo pla- 
zo, de disminución de este in- 
dice, que parecía haberse in- 
terrumpido entre 19535 y 1960, 
ha vuelto a reanudarse. Natu- 
ralmente esta tendencia satis- 
factoria no debe dar lugar a 
complacencia, ya que duran- 
te el año hubo una media de 
dos accidentes graves por mes, 
en los que murieron un total 
de casi 700 pasajeros y hubo 
muchos más heridos. No obs- 
tante, esta nueva reducción 
del índice de accidentes duran- 
te 1962, que ya era bajo en 
comparación con años anterio- 
res, es indudablemente una pla- 
centera realidad que puede 
considerarse con satisfacción. 

Si se considera la cuestión 


franquear 2.400 kilómetros. 
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de la seguridad de los pasaje- 
ros, que es el objetivo más im- 
portante perseguido por todos 
aquellos que intervienen en el 
transporte aéreo público, resul- 
ta satisfactorio observar que 
los nuevos aviones de reacción, 
que actualmente realizan casi 
dos terceras partes de los pa- 
sajeros - kilómetros efectuados 
en los servicios aéreos regula- 
res, sólo les corresponde algo 
más de la tercera parte de las 
muertes ocurridas a pasajeros. 
No se dispone de estadísticas 
exactas, pero parece evidente 
que la puesta en servicio gra- 
dual de los grandes aviones 
turborreactores ha sido un fac- 
tor importante en la reducción 
de los índices mundiales de 
accidentes. 





alcanza una velocidad de 360 kilómetros por hora, pudiendo 
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LA DOCTRINA MILITAR CHINA: 
¿TRANSICION O CONFUSION? 


A Mao Tse-Tung le cabe la inusitada dis- 
tinción de ser, no sólo la fuente de la ideo- 
logía política de la China comunista, sino 
también el creador y gran predicador de su 
doctrina militar. Sin embargo, la nueva doc- 
trina militar no surgió de golpe y ya acabada 
de la cabeza de Mao, sino, que se fué cons- 
truyendo poco a poco, ensayando y poniendo 
a prueba cada una de sus piezas durante los 
veinte años de guerra con Chiang Kai-Shek. 
La historia de este prolongado conflicto en- 
tre los dos modernos gigantes de China no 


Por el Dr. KENNETHE R. WHITING 
(De 4ir Unwersity Review.) 


sólo es fascinante por sí misma, sino tam- 
bién esencial para entender la actual doc- 
trina militar china, 


Durante el período que va de 1923 a 1927, 
los comunistas chinos, a instancias del Co- 
mintern, trabajaron dentro del Kuómintang, 
partido dominante en China. No' obstante, 
hacia 1927, Chiang y los miembros más con- 
servadores del Kuomititang se dieron cuenta 
de que los comunistas :empujaban el movi- 
miento hacia la izquierda irucho más de lo 
que ellos deseaban. Se volvieron entonces 
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contra los comunistas y terminaron por eli- 
minarlos del partido. Así, pues, el plan de ac- 
ción del Comintern dirigido por Stalin fra- 
casó en China, y desapareció toda esperanza 
de revolución sobre la base del proletariado 
urbano. 

Mao Tse-Tung, que ya antes, al abogar 
por una revolución apoyada principalmente 
en los campesinos, había chocado con la línea 
de conducta del Comintern, llegó entonces 
a controlar el centro comunista con más pro- 
habilidades de subsistencia, en la zona mon- 
tañosa de Hunan y Kiangsi. Á comienzos 
de 1928, Chu Teh se unió a Mao, trayendo 
consigo los restos, tristemente agotados, de 
una de las unidades rebeldes comunistas, y 
así nació el famoso equipo Mao-Chu. Entre 
1928 y 1934 reconstruyeron un ejército bas- 
tante numeroso, sólidamente asentado sobre 
los campesinos de la región. Chu Teh, que sin 
duda es un experimentado organizador yv 
jefe, no parece que haya puesto en cuestión 
nunca la omnímoda autoridad de Mao. Chu 
tuvo siempre clara conciencia de la absoluta 
necesidad de que sus soldados poseyeran una 
sólida formación política, y Mao siempre 
aceptó sin reservas la necesidad de la fuerza 
como base de la acción política. Fué durante 
este período cuando Mao elaboró gran parte 
de su doctrina de la guerra de guerrillas y 
de la guerra móvil, que luego estudiaremos 
en detalle. 

Mientras que Mao y Chu organizaban, en- 
trenaban y adoctrinaban a sus tropas de cam- 
pesincs en las montañas de Hunan y Kiangsi, 
Chiang Kai-Shek desarrollaba su ejército del 
Kuomintang según pautas completamente 
diferentes. A comienzos de la década de 
1930-1940 las tropas nacionalistas fueron ins- 
truídas por una serie ininterrumpida de ase- 
sores militares alemanes, entre los cuales fi- 
guró en cierta ocasión incluso el gran von 
Seeckt. Es muy discutible que este ejército 
de Chiang, entrenado a la alemana, pudiera 
ser la adecuada solución a sus problemas, 
porque un ejército tal exigía para su man- 
tenimiento una base industrial considerable. 
Cuando los japoneses, entre 1931 y 1945, se 
apoderaron de la escasa industria que po- 
seía China, resultó que Chiang pasó a de- 
pender por completo de fuentes extranjeras 
para sus abastecimientos y armamentos. Ade- 
más, Chiang parece haber sido incapaz de 
mezclar a la enorme masa campesina en el 
sostenimiento de su ejército profesional, o 
no haber tenido interés en ello. 
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Chiang empleó contra Mao, en la década 
de 1930-1940, su ejército instruido a la ale- 
mana, y fracasó en sus tres primeras tenta- 
tivas. Por último, en 1934, auxiliado por 
sus asesores militares alemanes, rodeó el te- 
rritorio comunista, construvó caminos y cer- 
cos concéntricos de blocaos y acabó por ejer- 
cer una intolerable presión sobre las fuerzas 
de Mao. Los comunistas forzaron el cerco 
y comenzaron su famosa Gran Marcha—al- 
rededor de 6.000 millas—hasta llegar, final- 
mente, a la provincia de Shensi, al noroeste 
de China. Chiang había ocupado el terreno, 
no había podido aniquilar al enemigo. En un 
país tan vasto como China, la ocupación de 
territorio es un pasatiempo inútil. La única 
estrategia eficaz en la situación china hu- 
biera sido cercar y aniquilar a las fuerzas 
enemigas, y no meramente empujarlas hacia 
otra zona. 


En Shensi los comunistas rehicieron su 
ejército, sustentándolo otra vez en los cam- 
pesinos, y se limitaron a las operaciones de 
guerrillas y a la guerra móvil. Sus fuerzas 
militares eran lo bastante eficaces para man- 
tener su territorio fuera del control del Kou- 
mintang. Hacia esta época Mao había des- 
arrollado una doctrina militar que le estaba 
tlando resultado. Por fortuna, Mao ha ex- 
plicado esta doctrina con algún detalle. 

En el segundo volumen de las Obras Com- 
pletas de Mao hay dos largos artículos, que 
ocupan unas 200 páginas, en los que expone 
su doctrina. Uno lleva por título Problemas 
estratégicos en la guerra de guerrillas anti 
japonesa, y el otro Sobre la guerra prolon- 
gada. Además, en Red Star over China (La 
Estrella Roja sobre China), de Edgar Snow, 
hay una larga sección en la que el autor 
resume sus conversaciones con Mao sobre 
doctrina militar. Pero, a pesar de la longitud 
de estos escritos. las cuestiones capitales de 
la doctrina de Mao pueden abarcarse en un 
espacio relativamente hreve, porque Mao, 
como la mayor parte de los escritores co- 
munistas, es extremadamente redundante y 
machaca una y otra vez sobre unas pocas 
ideas importantes. 

Mao comenzó su examen de la guerra 
vendo hacia los fundamentos: las guerras 
se libran para la supervivencia y se ganan 
mediante la aniquilación del enemigo. Tenía 
el instinto del destructor. Cualquier doctri- 
na eficaz ha de concebirse en función de la 
época, el lugar y las condiciones predomi- 
nantes. Así, pues, en la China de los años 
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1930 y 1940, la doctrina de Mao se refería 
a la lucha con un enemigo—los japoneses o 
el Kuemintang-—que tenía superioridad en 
armas y en fuerzas regulares. En una pala- 
bra, la suya es una doctrina para una “na- 
ción” subdesarrollada en lucha con una na- 
ción industrializada. La mayor ventaja de 
Mao era el inmenso tamaño de China, sus 
comunicaciones relativamente primitivas y 
su enorme población. Su enemigo no podía 
controlarlo todo. La guerra había de ser for- 
zosamente prolongada. Mao admite que su 
doctrina no sería apropiada para un país más 
pequeño y más adelantado. 

Mao divide la guerra prolongada en tres 
fases: 1) La ofensiva estratégica del enemi- 
go, a la que se opone una defensiva estra- 
tégica. 2) El enemigo en la defensiva estra- 
tégica y la preparación de ls propia contra- 
ofensiva. 3) La propia contraofensiva estra- 
tégica y la retirado estratégica del enemigo. 

Habiendo supuesto que en la primera fase 
el enemigo no puede ocupar toda la China, 
la fuerza más débil debe eludir la guerra 
de posiciones, y hacer una guerra móvil con 
sus tropas regulares, reforzándola con accio- 
nes de guerrillas. Cuanto más lejos penetra 
el enemigo, tanto más ha de dispersar su 
ensiva. y tanto mayor se vuelve su reta- 
guardia, lo cual favorece las operaciones de 
guerrillas. En algún momento, el enemigo 
tiene que detener su avance, tratar de con- 
solidarse en puntos estratégicos e intentar 
hacer frente a las guerrillas. Mao subraya 
continuamente que debe evitarse todo esfuer- 
zO por ocupar ciudades o territorio, a no ser 
que la victoria sea absolutamente segura. 
Por otra parte, la defensiva estratégica no 
debe degenerar en huida sistemática. Han 
de librarse numerosas acciones y causar tan- 
tas bajas al enemigo como sea posible. 
Pero sólo han de darse batallas en las cuales 
una abrumadora superioridad temporal haga 
la victoria razonablemente segura. 

La segunda fase encuentra al enemigo 
tratando de pacificar y consolidar el terri- 
torio conquistado. Emplea todas sus ener- 
gías en retener las grandes ciudades y en la 
protección de sus líneas de comunicaciones. 
La mejor forma de oponérsele es ahora la 
guerra de guerrillas, Esta es la etapa crítica, 
dice Mao, y se trata de un período arduo; 
pero en esta etapa es cuando la nación tiene 
que emplearse a fondo. 


La guerra de guerrillas, no obstante, no 
es para Mao precisamente una acción aza- 
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rosa. Tiene su propia estrategia, su propia 
lógica. Implica librar numerosos ataques en 
los que las guerrillas concentran fuerzas su- 
periores sobre unidades enemigas menores. 
Las guerrillas deben cercar la unidad ene- 
miga y aniquilarla, o, por lo menos, infli- 
girle bajas muy grandes. No han de empe- 
ñarse en ninguna batalla que no pueda deci- 
dirse rápidamente. Tienen que concentrarse, 
dar el golpe y dispersarse: deben ser flexi- 
bles en todo momento. Las operaciones de 
guerrillas constituyen la ciénaga en que se 
hunde un ejército que depende de la supe- 
rioridad tecnológica. Siempre que sea posl- 
ble, las actividades de las guerrillas han de 
estar estrechamente coordinadas con las ac- 
ciones de las fuerzas regulares destinadas a 
librar la guerra móvil. Para tal coordinación 
son esenciales las comunicaciones por radio. 
(Mao carecía de fuerza aérea, pero los rusos, 
durante sus operaciones de guerrillas en la 
segunda guerra mundial, demostraron cla- 
ramente el valor del avión para el suminis- 
tro y la coordinación en las operaciones de 
guerrillas.) 


Las guerrillas deben contar con bases. de 
operaciones relativamente seguras—con lo 
que llegamos al meollo del arte de Mao en 
la guerra de guerrillas. Señala Mao que las 
guerras campesinas de correrías siempre han 
fracasado —como en el caso de la gran rebe- 
lión de Taiping. Para triunfar, la fuerza de 
guerrillas ha de contar con un territorio que 
le sirva como base de operaciones y cuya 
población campesina sea amiga y coopere. 
Por consiguiente, la cooperación entre las 
guerrillas y las masas campesinas es factor 
fundamental para el triunfo. No ha de rea- 
lizarse confiscación alguna sin compensa- 
ción, ni violencias, ni pillaje alguno: estas 
prohibiciones constituyen un dogma. Las ma- 
sas campesinas hacen las veces de bases de 
abastecimiento, de reconocimiento y de fuen- 
te de reclutamiento. Sólo con el firme res- 
paldo de los campesinos puede tener éxito 
la guerra de guerrillas. Mientras la combi- 
nación de amplias acciones de guerrilla y de 
guerra móvil limitada desgasta al enemigo, 
las fuerzas de resistencia crecen y se amplía 
su cimiento popular. 


En ese momento la situación estratégica 
pasa a la tercera fase, En esta, las operacio- 
nes móviles se convierten en la principal for- 
ma de guerra, y las acciones de guerrillas 
pasan a ser de nuevo accesorias. Esta es la 
contraofensiva estratégica, v si sus jefes han 
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cubierto la etapa anterior de un modo con- 
cienzudo, deben estar en condiciones de ani- 
quilar al enemigo en esta fase final. Pero 
aun ahora la guerra de posiciones debe evi- 
tarse en la medida de lo posible. Al dominar 
en el campo, las ciudades quedan rodeadas, 
y la moral del enemigo acaba por derrum- 
se, o bien se le incita a atacar en condiciones 
estratégicas desventajosas. 


Katzenbach ha resumido admirablemente 
la concepción que subyace en la doctrina mi- 
litar de Mao (1). Reduce la doctrina militar 
a seis componentes, tres tangibles y tres 
intangibles. Los componentes tangibles son 
el armamento, la logística en el sentido más 
amplio de la palabra, y el potencial humano. 
Los intangibles son el espacio, el tiempo y 
la voluntad. Las naciones industrializadas 
tienden a conceder la mayor importancia a 
los componentes tangibles, pero Mao se vió 
obligado a poner su máximo interés en los 
intangibles. En fin de cuentas, fuera del po- 
tencial humano, no contaba con otra cosa. 


Mao estimó que su problema primario era 
la movilización política, la creación de tina 
voluntad de resistencia. Como él mismo dice : 


“El pueblo es como agua y el ejército 
como un pez... Movilizando al pueblo en el 
país entero, crearemos un vasto mar de hu- 
manidad v en él ahogaremos al enemigo.” 


En suma, su problema militar consistía 
en cómo emplear la ventaja del espacio para 
ganar el tiempo que necesitaba a fin de lle- 
var a cabo la movilización política. A dife- 
rencia de sus adversarios. Mao no se esfor- 
zaba por terminar pronto la guerra. Su tarea 
consistía en hacer que continuara. Eludía 
una decisión militar con el objeto de ganar 
el tiempo que el ejército necesitaba para 
cumplir su función política, porque el Ejér- 
cito de Mao no era sólo una fuerza de com- 
bate, sino también un instrumento para agl- 
tar a las masas, para organizarlas y fundirlas 
en una sólida base de poder político. Dice 
Katzenbach: “Lo que Lenin hizo en materia 
de imperialismo y Marx de capitalismo, lo 
ha hecho Mao para la guerra anti-indus- 
trial.” 

Mao y sus jefes militares elaboraron esta 
doctrina mientras estaban en las montañas 





(DD) Dr. E. L. Katzenbach Jr., Time, Space, and 
Will: The Politico-Military Views of Mao Tse-Tung 
(«Tiempo, espacio y voluntad: las concepciones político- 
militares de Mao Tse-Tung»), «Marine corps Gazette» 
(Gaceta del Cuerpo de Infantería de Marina), 10 (oc- 
tober 1936), págs. 36-40. 
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de Hunan y Kiangsi, durante la Gran Mar- 
cha, y en Shensi. La aplicaron contra los ja- 
poneses entre 1937 y 1945. Hacia 1945 ha- 
bían organizado grandes fuerzas, habían 
consolidado su dominio sobre amplias reg1o- 
nes, y a comienzos de 1946—<con la conn:- 
vencia soviética—se adueñaron de una gran 
parte del armamento entregado por los ja- 
poneses al rendirse. Entonces aplicaron la 
misma doctrina contra los ejércitos de 
Chiang Kai-Shek, y en 1949 ya habían lo- 
grado el dominio de toda la China conti- 
nental. 


Desde 1949, los chinos comunistas se han 
puesto a trabajar febrilmente para convertir 
la China en una nación industrializada. En 
otras palabras, intentan cambiar las condi- 
ciones mismas bajo las cuales mejor funcio- 
na la doctrina de Mao. Una economía in- 
dustrial y mejores comunicaciones destruyen 
el medio ambiente en que prosperan las ac- 
ciones de guerrillas y la guerra móvil. 


No es extraño que de ello haya resultado 
una disputa doctrinal. En octubre de 1950, 
Tin Piao y sus “voluntarios” chinos entra- 
ron en la guerra de Corea. Luego de una 
brillante victoria inicial, se encontraron atas- 
cados en la temida guerra de posiciones. Las 
acciones de guerrillas v la guerra móvil no 
dieron los mejores resultados en estas ron- 
diciones, es decir, contra un ejército v una 
fuerza aérea modernos dentro de un área 
geográfica estrecha. Por añadidura, la doc- 
trina de Mao pareció tambalearse más toda- 
vía al fracasar en el problema de atacar Por- 
mosa (Taiwan) cuando la Séptima Flota de 
los Estados. Unidos comenzó a patrullar el 
estrecho del mismo nombre. 

Los comunistas chinos disponían ahora de 
las mayores fuerzas armadas en Asta, pero 
precisamente en momentos en que las na- 
ciones industrializadas estaban revolucionan- 
do el armamento y la estrategia. Lo mismo 
que los rusos, los comunistas chinos despre- 
ciaron la eficacia de las armas nucleares en- 
tre 1943 y 1955. Esta norma doctrinal de- 
pendía probablemente, en parte, de razones 
de propaganda, y en parte de pura ignoran- 
cia acerca de dicha eficacia. Sólo hacia me- 
diados de 1953 admitió el Mariscal Liu Po- 
Cheng que el “ataque por sorpresa” con ar- 
mas nucleares podía afectar al resultado de 
una guerra. Los soviéticos comenzaron a di- 
fundir por primera vez una opinión similar 
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en sus periódicos militares en aquel mismo 
año, 

Muchos oficiales superiores del Estado 
Mayor del Ejército Popular de Liberación 
(PLA) comenzaron a exigir un ejército re- 
gular mejor instruido y mejor equipado, una 
fuerza aérea mayor y una capacidad de de- 
fensa aérea más efectiva. Y esto lo querían 
aunque tuvieran que adquirir el equipo en el 
extranjero, Además, llegaron a sugerir la 
conveniencia de una menor injerencia del 
Partido en el PLA. Sin duda, la experien- 
cia de la guerra de Corea, las repercusiones 
de la disputa doctrinal que por entonces se 
desarrollaba en la Unión Soviética, y la 
frustración provocada por la incapacidad de 
los comunistas chinos para apoderarse de 
Formosa habian conmovido la fe de los pro- 
tesionales en la eficacia de las enseñanzas 
doctrinales de Mao en la nueva época. 

Durante este mismo periodo, los dirigen- 
tes del Partido estaban interesados en redu- 
<tr los gastos de defensa, sobre todo dismi- 
nuyendo el ejército permanente, con el ob- 
jeto de continuar la reconstrucción econó- 
mica de China y acometer los nuevos planes 
¿le industrialización. Los jefes del Partido 


parecieron dispuestos a contar con que los 


Soviets obrarían como disuasivo en el ex- 
tranjero, mientras ellos llevaban a cabo sus 
planes de política interior, La disputa con- 
tinuó con estruendo hasta mediados de 1958, 
cuando Chu Teh atacó duramente al grupo 
del Estado Mayor General. Sostuvo que este 
grupo insistía demasiado en el factor sor- 
presa v en el poder destructivo de las nuevas 
armas. Y se mostró especialmente encoleri- 
zado por la acusación referente al excesivo 
control del Partido. 

El momento que se escogió para el ataque 
es significativo. Los Soviets acaban de dar 
un salto en la tecnología militar al disparar 
con pleno éxito un proyectil balístico inter- 
continental (ICBM) y al lanzar sus “Sput- 
niks”, Este éxito hizo mucho más convin- 
cente la eficacia del poder disuasivo de los 
Soviets. Los jefes del Partido Comunista 
Chino sintieron que “decididamente el vien- 
to soplaba del Este”. Desde el punto de vista 
del Estado Mavor General, había también 
otro aspecto que considerar: pareció inevita- 
ble un aumento del control soviético sobre la 
estrategia militar china y sobre su política 
exterior, 

Entonces el Partiro reorganizó drástica- 
mente el Estado Mayor General. Su Yu, Jefe 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Y ASTRONAUTICA 


del mismo, fué reemplazado por Huang Ko- 
Cheng, Viceministro de Defensa y un hom- 
bre fuerte del Partido (miembro del Secre- 
tariado). En septiembre se instituyó el pro- 
grama llamado de “los generales a las filas”, 
que exigía a los oficiales pasar un mes cada 
año como reclutas. El programa: se proponía 
lograr un entendimiento más estrecho entre 
el Cuerpo de Oficiales y los reclutas. Tam- 
bién se incrementó el empleo del Ejército en 
trabajos de construcción. 

No obstante, la situación empeoró, y hacia 
mediados de 1959 se hizo evidente que la 
comunicación entre los militares profesiona- 
les y el Partido había cesado casi del todo. 
Aun la tropa del PLA, en su mayoría de 
origen campesino, se impacientaba con las 
nuevas “comunas”. Además, el desdichado 
papel de la Fuerza Aérea de la China Co- 
munista en la crisis del Estrecho de Formo- 
sa, en 1958, había abierto los ojos a los ofi- 
ciales profesionales. Como consecuencia de 
ello, en septiembre de 1959 Lin Piao llegó 
a ser Ministro de Defensa Nacional, y Lo 
Jui-Ching, Jefe del Estado Mayor General. 


A Lim se le considera como el mejor es- 
tratega y experto en logística de la China 
Comunista. Había organizado y dirigido la 
Academia del Ejército Rojo, en Shenst, du- 
rante los duros años 1935-1945. Había or- 
sganizado el frente de Manchuria en 1945- 
1947, dirigido el ataque de aquella fuerza 
contra los ejércitos de Chiang y mandado 
el ataque inicial chino en Corea en 1950: 
Permaneció inactivo, por razones de salud, 
entre 1951 y 1958, y por ello se mostró más 
o menos neutral en el gran debate que enton- 
ces tenía lugar. Era también hombre de gran 
prestigio. Evidentemente, los jefes del Par- 
tido vieron en él su mejor carta para salvar 
la brecha que se había producido entre ellos 
y el Cuerpo de Oficiales profesionales, Lo 
Jui-Ching había estado al mando de las fuer- 
zas de seguridad y se juzgó que podía poner 
en orden las tropas. 

Lin Piao publicó en septiembre de 1939 
un artículo que es una obra maestra de com- 
promiso entre las posiciones sostenidas por 
los bandos en pugna. Pedía una actitud más 
favorable hacia las “comimas”, declaraba 
que el PLA seguiría trabajando en los pro- 
yectos dle construcciones, y afirmaba que la 
política de “los Generales a las filas” con- 
tinuaría. A pesar de la importancia de las 
máquinas, sostenía que el hombre es todavía 
el factor más importante en la guerra, e ins- 
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taba a una lectura más asidua de las obras 
de Mao sobre aquel tema. Por otra parte, 
Lin admitía que el PLA necesitaba equipo 
más técnico y que, sin duda alguna, era me- 
nester modernizarlo. También necesitaba un 
sistema de mandos mejor y más centralizado. 
En otras palabras, Lin insistía en la conti- 
nuación firme control del Partido sobre el 
PLA, pero sobre un PLA mucho más fuerte. 


ko 


Todo esto se puede resumir diciendo que 
el PLA se encuentra ahora en una etapa de 
transición—o quizá de confusión—en su doc- 
trina militar. La doctrina de Mao ya no 
encaja en las muevas circunstancias, pero, 
por otro lado, el nivel económico y tecnoló- 
gico de la sociedad china no está lo suficien- 
temente avanzado para permitirle pasar a 
una doctrina enteramente nueva. Los rasgos 
militares fundamentales de la China son hoy, 
como antes, enormes recursos de potencial 
humano, una gran extensión geográfica y 
comunicaciones muy deficientes. La China 
es todavía una sociedad agrícola primitiva 
con una gran base campesina. Si la China 
se industrializa más, si se mejoran substan- 
cialmente sus comunicaciones y la urbaniza- 
ción crece en forma notable, entonces la doc- 
trina militar tendrá que cambiar para adap- 
tarse a estas nuevas circunstancias. 


Pero la revolución operada fuera de Ch1- 
na en los sistemas de armamentos y, consi- 
guientemente, en la estrategia, significa que 
los. chinos no pueden ir muy lejos en los 
cambios de su doctrina militar sin poseer 
armas nucleares y medios de hacerlas llegar 
al blanco, va las obtengan de los Soviets o 
las produzcan en el país—v parece que han 
abandonado la esperanza de lo primero y 
que ahora se dan cuenta de que tendrán que 
valerse por sí solos. En 1938, Lin Ya-Lou, 
Comandante de la Fuerza Aérea del PLA, 
resumió la situación en los siguientes tér- 
minos: 

“Ciertamente, la clase trabajadora y los 
hombres de Ciencia de China serán capaces 
de fabricar, en un futuro no lejano, los avio- 
nes más modernos y bombas atómicas. En- 
tonces, además del factor político, en el que 
siempre ocupamos una posición absoluta- 
mente predominante, podremos emplear ar- 
mas y cohetes atómicos... para hacer frente 
a los enemigos que se atrevan a invadir nues- 
tro país y a socavar la paz mundial. Enton- 
ces, probablemente, se llegará a un nuevo 
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punto crítico en la situación internacio- 


nal.” (2). 

La disputa actual entre Peiping y Moscú 
parece excluir cualquier posibilidad de que 
China obtenga de la Unión Soviética los úi- 
timos tipos de armas u orientación sobre si 
uso. La controversia estriba esencialmente 
en un desacuerdo entre Mao y Khruschev 
acerca de en qué medida ha de ser agresiva 
la política mundial comunista. Mao cree que 
los Soviets tienen ahora gran ventaja un 
materia de armamentos y que, amparados 
en esta superioridad, pueden actuar en For- 
ma mucho más agresiva de lo que lo están 
haciendo. Por el otro lado. Khruschev cree 
que está haciendo las cosas bastante bien con 
su política de “coexistencia pacífica”, y pro- 
bablemente está menos convencido que Mao 
de que la superioridad de sus armamentos 
sea tan grande. 


Al parecer, Mao no puede ver sino bue- 
nos resultados en una política comunista más 
agresiva. Si su doctrina +ilitar se aplicase 
a la situación mundial, indudablemente colo- 
caría al “bloque” comunista en la tercera 
fase: la ofensiva estratégica. De tal modo, 
la herejía revisionista de la “coexts- 
tencia pacífica” ideada por Kbhruschev 
no puede parecerle a Mao sino 
un puro disparate. China necesita una polí- 
tica más vigorosa para proteger su expan- 
sión en Asia y su control sobre mayores z6- 
nas de ésta. Necesita la imagen de un mun- 
do capitalista hostil para justificar las pre- 
siones extremas ejercidas sobre el pueblo 
chino. Una política internacional comunista 
más agresiva, y por tanto más peligrosa, pro- 
hablemente obligaría a los Soviets a ofrecer 
a los chinos mayor ayuda, así como a dotar- 
los de más y mejores armas. 


Sean cuales fueren las razones que pro- 
mueven la actual divergencia dentro del “blo- 
que” comunista, la divergencia misma sig- 
nifica para China una demora en conseguir 
que los Soviets suscriban su rearme a escala 
moderna. Y les será difícil a los comunistas 
chinos descartar la fundamental doctrina mi- 
litar de Mao, mientras el nivel tecnológico 
de sus fuerzas armadas no se eleve considera- 
blemente. Por tanto, el mundo no comunista 
no puede menos de felicitarse por las tensto- 
nes existentes entre Peipine y Moscú. 


(2) Citado por Alice Langley Hsieh. Communist 
China and Nuclear Warfare («La China comunista y :a 
guerra nuclear»), «China Quarterly» («Revista Trimes- 
tral China»), núm. 2 (apriljune, 1960), págs. 7-8. 
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LA REVOLUCION QUE SE AVECINA EN LA 
PROPULSION POR REACCION 


E motor que requiere una toma de aire 
para la combustión está actualmente en 
el umbral del más importante avance téc- 
nico de su historia. 


Incluso los ingenieros, científicos y di- 
rectores más conservadores en la indus- 
tria del motor, en el gobierno y entre sus 
asesores universitarios, están de acuerdo 
en que el salto en rendimiento desde los 
motores actuales a la siguiente genera- 
ción de turbinas de gas superará en mu- 
cho a lo hasta ahora conseguido. El avan- 
ce en rendimiento que se prevé es mucho 
más grande que el que supuso pasar del mo- 
tor de émbolo al de reacción cuyo resul- 
tado fué el salto más importante dado en 
aviación hasta entonces. Es mucho mayor 
que el dado desde los turborreactores sub- 
sónicos a los supersónicos, salto que mu- 
chos aseguraban con convicción que ja- 
más se conseguiría—hasta que se consi- 
guió. 

La clave de la nueva tecnología de mo- 
tores, es el peso. Los motores que hoy se 
consideran dentro de las posibilidades de 
la técnica son muchísimo más ligeros que 
los que había antes. De hecho nadie se 
hubiera atrevido a predecirlo así. 


Los técnicos de opinión más conserva- 
dora—en la industria del motor los hay 
muy prudentes—creen que los motores 
pesarán menos de la mitad que los actua- 
les por cada libra de empuje que propor- 
cionen. En términos más técnicos, se espera 
que la relación empuje/peso del motor 
(número de libras de empuje producido 
por cada libra de peso del motor) au- 
mente hasta 15 ó 18 en los motores 
sustentadores que funcionarán sólo duran- 
te la fase de aterrizaje o despegue en 
vuelo VTOL. En motores de crucero que 
funcionen en la forma tradicional durante 


Pord.S BUTZ 
(De 4ir Force and Space Digest.) 


un vuelo completo, se cree que la relación 
empuje/peso subirá a 12ó 153. Puede com- 
pararse esto con la relación empuje/peso 
inferior a 6 de la mayoría de los motores 
existentes, acercándose algunos de los 
más avanzados a 8. Los primeros turbo- 
rreactores tienen, en condiciones estáti- 
cas, una relación de aproximadamente 1.5. 
El motor de émbolo de entonces tenía 
casi la misma relación y era superado úni- 
camente por el de reacción a altas velo- 
cidades en las que la eficiencia de la hé- 
lice descendía rápidamente. 


La espectacular reducción en el peso de 
los motores tiene importantes consecuen- 
cias en toda la gama de velocidades y en 
todo tipo de avión. En velocidades sub- 
sónicas, esto significa que los aviones fu- 
turos podrán ser construídos con una ca- 
pacidad de carga útil, autonomía, acele- 
ración y maniobrabilidad que rebasará 
completamente a cualquiera de los exis- 
tentes hoy. Los aviones VTOL. resulta- 
rán por fin realmente atractivos. Los nue- 
vos motores serán lo suficientemente lige- 
ros para nermitir que un avión de trans- 
porte pueda despegar y aterrizar verti- 
calmente y seguir llevando carga con tan- 
ta eficacia como lo hace el DC-3. El in- 
conveniente que existe en el VTOL, es 
decir, la desventaja que supone el peso 
adicional en el sistema de propulsión para 
conseguir el despegue y aterrizaje verti- 
cal, podrá eliminarse ciertamente debido 
a que ese peso adicional quedará reducido 
en los nuevos motores a lo que represen- 
ta el peso de un tren de aterrizaje con- 
vencional, 


La nueva tecnología de peso ligero per- 
mitirá asimismo la construcción de moto- 
res más eficientes. Los nuevos turbohéli-. 
ces tendrán un consumo específico de 
combustihle menor que el del motor de 
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émbolo «turbocompound», el de mejor re- 
sultado hasta ahora. Puede que incluso 
sea posible reducir el consumo de combus- 
tible al mismo nivel del motor diesel de 
empleo terrestre. 


Para mejorar la eficiencia de los moto- 
res turbohélices y turbofíán y para dismi- 
nuir su consumo de combustible es nece- 
saria la adición de una unidad «ahorrado- 
ra de calor», un regenerador. Los moto- 
res regeneradores en combinación con el 
control de corriente laminar (nuevo des- 
arrollo aerodinámico de baja resistencia 
al avance realizado nor la casa Northrop» 
hará posible la permanencia en el aire por 
espacio de tres o más días y proporcio- 
nará alcances globales a los aviones que 
transporten importantes careas útiles mi- 
litares. Los aviones de este tipo son los 
vehículos para múltiples usos conocidos 
como Dromedary y Maple, cuyas carac- 
terísticas están siendo actualmente estu- 
diadas por el Departamento de Defensa. 


A velocidades supersónicas e hinersó- 
nicas, la posibilidad de aligerar todos los 
elementos del motor permite que la com- 
bustión que requiere aire pueda ser to- 
mada en consideración para emplearla en 
todas las velocidades sin llegar a la de 
18.000 m. p. h., velocidad orbital. Los 
complicados sistemas de refrigeración y 
de aumento de empuje—que transforman 
literalmente los turborreactores en estato- 
rreactores—junto con dispositivos que me- 
joren el rendimiento tales como toberas 
v tomas de aire de paso variable, pueden 
agregarse a un sistema de propulsión sin 
que resulte demasiado pesado para reali- 
zar misiones orbitales de dos fases o in- 
cluso de una, es decir a lo que a veces se 
llama avión aeroespacial, y para misiones 
como vehículos elevadores recuperables 
(boosters). 


La nueva tecnolooía hace hasta posible 
la realización de un transporte supersó- 
nico económico, incluso de la serie de 
Mach 3. 


Estos vaticinios tan optimistas no es- 
tán basados tan solo en el papel, en nue- 
vas teorías, en concentos o en estudios 
realizados por calculadores. La ltteratu- 
ra técnica pone bien de manifiesto que 
se han creado nuevos materiales básicos 
consecuencia de unos programas de inves- 
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tigación patrocinados tanto por el gobter- 
no como por la industria privada. Los 
datos exactos se mantienen secretos pero 
las demostraciones han sido lo suficien- 
temente buenas como para que quienes 
tienen acceso a los mismos hayan queda- 
do convencidos de que puede producirse 
una revolución en la propulsión con toma 
de aire. 


Dicha revolución no comprende la in- 
troducción de ningún dispositivo radical- 
mente nuevo. Se basará en unas impor- 
tantes mejoras de los elementos del siste- 
ma de propulsión conocidos ya desde hace 
muchos años: compresores, cámaras de 
combustión, turbinas 


y regeneradores. 





Avión de grandes dimensiones del tipo B-30, 
con hélices traseras y cuyo estilo podría vol- 
ver de nuevo si el Departamento de Defensa 
aprobase los planes de la Fuerza Aérea de 
construir un avión para usos múltiples, de 
gran duración de vuelo, y de autonomía muy 
grande, que fuese posible convertir y hacer 
que sirviese como transporte, puesto de man- 
do volante, estación de radar o plataforma 
de lanzamiento de mistles de altas caracte- 
rísticas de defensa aérea o para los del tipo 
Skabolt estratégics atre-tierra, Los estudios 
muestran que un avión de las dimensiones 
del B-36, que pesase alrededor de 400.000 
libras, podría permanecer en el aire durante 
tres o más días, llevando una importante car- 
ga útil militar, sí estuviese equipado con 1mo- 
sores turbohélice regeneradores y con el Con- 
trol de Corriente laminar Northrop. Serían 
necesarias hélices traseras para permitir la 
función del sistema de control de corriente 
laminar, 
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Este dibujo muestra una prometedora forma de avión para múltiples usos. Utiliza el 
sistema de control de corriente laminar para reducir la. resistencia al avance. Conse- 
cuentemente, su superficie alar es 50 por 100 mayor y su potencia de motor en CV. 25 
por 100 menor que las de un avión “convencional” del mismo tamaño. En el caso que 
alustra el dibujo, su potencia la obtiene por cinco motores “cruise-fam”, del tipo pro- 
puesto por General Electric. Estos motores dan al avión una velocidad máxima de cru- 
cero de unas 100 millas más que con hélices, aproximadamente 500 m. p. h., pero redu- 
cen la autonomía y la duración de vuelo. Turbofanes de diámetro más pequeño, similares 
a los actualmente en servicio, aumentarian la velocidad a 550 m. p. h. o quizá más, pero 
con sacrificio mayor de autonomía y duración de vuelo. Semejante avión “cruise-fan” 
sería capaz probablemente de permamecer en el aire durante tres días con una respetable 
carga útil malitar y con tres tripulaciones que se turnariam: cuatro horas de servicio, 
ocho horas libres. 


Todos los nuevos grupos motores — ya 
sean proyectados para altísimas relacio- 
nes empuje/peso, para un consumo de 
combustible muy baio o para velocidades 
muy altas—dehen ser creados partiendo 
de esta técnica de componentes de peso 
muy ligero. 


Compresores. 


Los compresores del futuro no se dife- 
renciarán mucho de los actuales excepto 


en que serán más cortos. La nredicción 
técnica es que cada escalón o fila de ála- 
hes del compresor, en los de flujo axil po- 
drá aumentar la presión del flujo de aire 
alrededor de ella al doble de lo que es po- 
sible actualmente, sin una pérdida apre- 
ciable de eficiencia. Un determinado com- 
presor, por tanto, sin tener en cuenta el 
aumento de la presión total que deba pro- 
ducir, será más corto con relativamente 
menos escalones y muv ligero de peso. 
Por ejemplo, la mayoría de los grandes 
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motores actuales nrovectados para vuelos 
de crucero a altas velocidades subsónicas 
con algunos períodos sunersónicos de cor- 
ta duración, tienen compresores con cer- 
ca de quince escalones. Estos hacen au- 
mentar la presión del flujo de aire más 
de diez veces, por encima de diez atmós- 
feras. Cuando los compresores que ac- 
tualmente se estudian en los laboratorios 
entren en servicio, el mismo rendimien- 
to del compresor se obtendrá con menos 
de nueve fases. 


Un perfeccionamiento importante ya in- 
troducido en pequeños motores, es el de 
fases de compresor que funcionan con 
aceptable eficiencia a altas r. p. m. y a 
velocidades transónicas. Es posible intro- 
ducir otras mejoras en los compresores 
transónicos y asimismo puede consegutr- 
se que los supersónicos de giro más rá- 
pido se abran camino. Es decir, el núme- 
ro de escalón nuede ser reducido por un 
factor de tres o cuatro, debido a que, in- 
cluso a pesar de que el aumento de la 
resistencia al avance nor ondas de cho- 
que originado nor la compresión suner- 
sónica, haría descender la eficacia, el 
peso de todo el conjunto del motor des- 
cendería lo suficiente como para hacer 
que un motor con compresor supersónico 
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resultase atractivo para muchas aplica- 
ciones. 


Cámara de combustión. 


El principal objetivo en el desarrollo 
de las cámaras de combustión o quemado- 
res, es acortar las mismas. Las cámaras 
de combustión más cortas significan mo- 
tores más reducidos y más ligeros. El pro- 
nósito de las mismas es liberar calor v 
cuanto más calor desprendan en un deter- 
minado volumen de aire en un momento 
dado, más atractivas serán. Se informa 
haberse obtenido excelentes progresos en 
perfeccionar el desprendimiento de calor 
No se prevé que estos progresos vayan 
a disminuir y la liberación de calor post- 
ble con combustibles de hidrocarbonos en 
una cámara de combustión de un deter- 
minado tamaño será posiblemente doble 
en los próximos diez años. Se calcula una 
mejora tres o cuatro veces superior a los 
valores actuales con el empleo de com- 
bustibles avanzados tales como el hidró- 
geno. 


Aleunos de los nuevos motores que fun- 
cionen a los niveles de temperatura ac- 
tuales contarán con cámaras de combus- 
tión extremadamente cortas. Otros nue- 
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Se prevé que los motores turbohélice y turbofán regeneradores utilizarán mucho menos 
combustible que los aviones con motor de émbolo v estarán catalogados en la misma 
clase de consumo de combustible que los motores diesel terrestres más eficaces. Como 
pago de este excelente rendimiento, la complejidad del motor será mayor, ast como el 
tamaño y el peso, debido a la adición de regeneradores o cambiadores de calor que 
calientan el flujo de aire procedente del compresor antes de que pase a la cámara de 
combustión, como indica el dibujo de la derecha. El acoplamiento de los conductos de 
aire internos y de los regeneradores en una pequeña unidad es uno de los mayores 
problemas de proyecto mecánico a que se enfrenta actualmente la industria del motor. 
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vos motores de alta temperatura como 
los descritos más abajo, tendrán proba- 
blemente secciones de combustión de casi 
las mismas dimensiones que las de los mo- 
tores actuales pero liberarán muchísima 
más energía térmica. 


Turbina. 


Los perfeccionamientos que es posible 
introducir en el rendimiento del disco de 
turbina rayan en lo milagroso. 


La temperatura de entrada de la tur- 
bina—la medida más imrortante de su ren- 
dimiento—puede elevarse desde los, apro- 
ximadamente, 1.700 grados Fahrenheit de 
los motores actuales a 3.000 ó 3.500 g.F. 
en la próxima década. 


Es enorme la importancia de este gran 
salto en la temperatura máxima de fun- 
cionamiento del motor. Un aumento de 
temperatura de más de 1.0002 incremen- 
tará el empuje desarrollado vor un mo- 
tor de cualquier tamaño dado (flujo de 
aire) en más de dos veces y media. Esta 
importante mejora en el empuje puede 
conseguirse con solo un modesto aumen- 
to en el peso del motor con lo cual la tan 
importante relación empuje/peso se du- 
plicará por lo menos. 


Otra principal ventaja de la tempera- 
tura más alta es que el emnuje será más 
«del doble sin duplicar la entrada del com- 
bustible. El consumo esnecífico de com- 
bustible descendería un 20 por 100 o más. 
Otra mejora quizá mayor en el consumo 
de combustible se obtendría a potencia re- 
-«ducida. Esto sería particularmente bene- 
ficioso para aviones del tipo «Maple» que 
“pueden permanecer en el aire durante lar- 
eos periodos de tiempo tanto en alta como) 
.en baja altitud. 


En el pasado se realizaron grandes es- 
fuerzos para aumentar la temperatura de 
entrada en la turbina, pero el progreso fué 
lento. En el mejor momento de los pri- 
meros reactores las temperaturas de en- 
trada eran ligeramente superiores a 1.500 
grados F. En 1960 habían ascendido a 
unos 1.700% gracias a las mejoras obteni- 
«das con el empleo de aleaciones de gran 
resistencia a altas temperaturas. En la 
actualidad, algunos de los motores más 
:avanzados utilizan cierta forma de refri- 


527 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


geración interna de las aletas. Los proce- 
dimientos dé refrigeración interna más co- 
nocidos comprenden aletas de turbina hue- 
cas a través de las cuales circulan gran- 
des cantidades de aire. Este procedimien- 
to de refrigeración permite que la tempe- 
ratura de la corriente de gas principal del 
motor pueda aumentarse en algo más de 
300* para que alcance la ligeramente su- 
perior a los 2.000 mientras que se man- 
tiene la temperatura real de la aleta a 
unos 1.700 grados. 


Se han experimentado satisfactoriamen- 
te en el laboratorio otras formas más com- 
plicadas de refriveración proporcionando 
la base para esperar que pueda llegarse 
al desarrollo de motores que funcionarán 
a temperaturas sin precedentes. Estos nue- 
vos procedimientos de refrigeración proce- 
den en su mayor parte de la tecnología del 
motor-cohete y pueden dividirse en cuatro 
grupos generales: 


Película refrigeradora, 


En este método se introducen corrien- 
tes de aire o líquidas a través del disco 
de la turbina en la base de las aletas. Al 
introducirse estas corrientes en los luga- 
res apropiados y bajo las presiones y con- 
diciones de flujo adecuadas, la fuerza cen- 
trífuga generada nor el disco en rotación 
y las fuerzas presentes en la cana límite 
de las aletas se combinan para crear una 
película que cubre continuamente las aletas 
durante todas las condiciones de flujo del 
motor, Esta película fría en las aletas per- 
mite a la corriente de gas del motor aumen- 
tar por lo menos varios centenares de grados 
sin que la temperatura de la aleta suba a 
más de los 1.700 grados. 


Refrigeración por transpiración. 


Esta técnica emplea una capa protecto- 
ra de gas sobre la aleta. Con el empleo 
de materiales especiales o de técnicas de 
fabricación, se construyen Jas aletas “po- 
rosas» de modo que dejen penetrar a pre- 
sión muy alta una corriente de aire o cual- 
quier otra forma de gas que se introduce 
en una cavidad dentro de las aletas. Esta 
corriente gaseosa se mezcla con el flujo 
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de la capa límite en el exterior de la ale- 
ta y forma una capa tría, 


Hidrógeno. 


El hidróseno líquido, que se llevaría a 
bordo de los vehículos del tipo avión aero- 
espacial de altísimas velocidades a una tem- 
peratura próxima al cero absoluto, es un 
agente de refrigeración tan poderoso que 
la mayoría de los técnicos del motor lo 
sitúan en una categoría separada de las 
otras técnicas. La potencia de refrigera- 
ción del hidrógeno está ilustrada por la 
experiencia obtenida con el RL-10, el pri- 
mer cohete de hidrógeno de la nación, 
que está siendo desarrollado por la Pratt 
€ Whitney. La refrigeración del RL-10 
se obtiene bombeando hidrógeno frío en 
las paredes huecas de la tobera y de la cá- 
mara de empuje en la que se efectúa la 
combustión de los propulsantes hidróge- 
no y oxígeno. En todos los demás cohe- 
tes, el recalentamiento constituye un pro- 
blema, pero en el RL-10 su estructura se 
mantiene tan fría que, durante las pruebas en 
tierra, hasta llega a formarse una gruesa 
capa de hielo en sus superficies exterio- 
res. Como consecuencia, se desprende 
que el RL-10 podría funcionar durante 
cientos de minutos, lo que no es de par- 
ticular interés tratándose de cohetes, pero 
sí de gran importancia para los sistemas 
de propulsión de los aviones de tipo aero- 
espacial. 


Aparentemente, el hidrógeno podría 
usarse para refrigerar todas las partes in- 
ternas de tales motores, incluídos los dis- 
cos de turbina para su utilización por de- 
bajo de Mach 4. La refrigeración por hi- 
drógeno permitiría temperaturas de la 
corriente de gas extremadamente altas, en 
la escala de 3.500% por lo menos. En conse- 
cuencia, los motores que requieren toma 
de aire para la combustión siguen siendo 
atractivos a velocidades muy altas. 


Derechos de propiedad. 


La competencia en la industria del mo- 
tor es hoy mayor que nunca. Existen in- 
contables formas en que puede aplicarse 
la nueva tecnología de las turbinas de gas 
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e innumerables cuestiones que exigen un 
juicio experto. Todas las principales com- 
pañías están trabajando por lo menos en 
una importante técnica de refrigeración, 
la cual, en principio, no ha sido dada a 
conocer y es de esperar que se presente 
un gran número de patentes. 


Regeneradores. 


Los regeneradores están siendo estu- 
diados para su adición a la próxima ge- 
neración de motores turbohélice y turbo- 
fán. El regenerador reduce el consumo de 
combustible utilizando el chorro de esca- 
pe caliente para el calentamiento previo 
del aire procedente del compresor antes 
de que alcance la sección de combustión 





La fotografía muestra un modelo en desarro- 
llo del motor “Cruise-fan”, de la General 
Electric, preparado para sufrir una serte de 
pruebas en el túnel aerodinámico a escala 
natural del Centro de Investigación Ames, 
de la NASA. La pequeña toma de atre de 
la parte superior de la góndola es para el 
motor turborreactor J-85, de 2.600 libras de 
empuje que acciona el “ventilador”, el cual 
tiene un diámetro de más de 5 pies. 
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(véanse los: dibujos). El calentamiento 
previo reduce la cantidad de combustible 
que debe quemarse para elevar la tem- 
peratura del flujo de aire hasta el nivel 
adecuado al rendimiento en empuje o en 
caballos de vapor. 


Los regeneradores son muy efectivos 
durante el funcionamiento a potencia re- 
ducida y no es probable que se apliquen 
a ningún grupo motor de turbina de gas 
que no haya sido proyectado originalmen- 
te para economizar combustible y para 
su empleo en aviones capaces de una per- 
manencia en el aire muy grande, creados 
para funcionar a potencia reducida en la 
mayor parte de su misión. 


El principio del regenerador es antiguo. 
Desde hace mucho tiempo se sabía que 
era antieconómico expulsar del motor un 
chorro de aire caliente en la atmósfera. 
En “consecuencia, se vienen empleando 
desde hace muchos años regeneradorés y 
otros tipos de «economizadores de calor» 
para hacer más eficiente los grupos 
motores instalados permanentemente en 
tierra, 


En los años 40 se hicieron varios in- 
tentos en Estados Unidos y en el extran- 
jero para adoptar regeneradores en los 
turbohélices. Se emplearon en estos pro- 
yectos regeneradores del tipo estaciona- 
rio. Son parecidos a los radiadores de 
automóviles, los cuales, en lenguaje téc- 
nico, son denominados cambiadores de 
calor.. El escape procedente de una sec- 
ción de la turbina del motor es conducido 
a través de una serie de tuberías. Se agre- 
gó un gran número de aletas en la su- 
perficie exterior de los mismos. El aire 
procedente del compresor se calentaba al 
pasar por estas tuberías y aletas ca- 
lientes. 


Estas primeras tentativas de regenera- 
ción no tuvieron éxito, debido a que los 
cambiadores de calor estacionarios eran 
pesados y demostraron la imposibilidad 
de introducir aire a través de ellos sin 
que se produjesen grandes descensos de 
presión y pérdida de eficiencia. 


El veredicto técnico fué entonces uná- 
nime: los regeneradores no darían resul- 
tado. Hoy, el cuadro presenta un aspecto 
completamente distinto. El cambio se ha 
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producido por una intensa labor en el des- 
arrcllo de cambiadores de calor llevada a 
cabo en gran medida durante el progra- 
ma actualmente eliminado del avión nu- 
clear y en la industria del automóvil. Las 
tuberías estacionarias y los dispositivos de 
aletas han sido aligerados considerable- 
mente. Su eficiencia de flujo se ha eleva- 
do hasta un alto nivel y actualmente se 
aplican unos métodos relativamente bara- 
tos para su fabricación. : 


Otro tipo de regenerador, el rotativo, 
también ofrece un gran interés. Está es- 
pecialmente indicado para su uso en las 
turbinas de gas de automóviles, algunas 
de las cuales conservan el calor tan bien 
que puede mantenerse la mano en sus es- 
capes. El elemento básico del regenerador 
rotativo es un amplio aro hecho con un 
grueso material en forma de pantalla. Este 
aro va montado de forma que pase por 
el conducto de aire desde el compresor 
y por el tubo de escape caliente. El aro 
gira lentamente (de 30 a 100 r. p. m. en 
la mayoría de los casos), para que recoja 
el calor en el tubo de escape y lo trans- 
fiera al flujo de aire del compresor. 


El regenerador rotativo es más com- 
plejo que el estacionario, pero la mayoría 
de los técnicos coinciden en que es el dis- 
positivo más pequeño y ligero disponible 
para transferir una determinada cantidad 
de calor a un ritmo dado. Las pérdidas 
por fugas que no constituyen problemas, 
en el caso del regenerador estacionario, 
son las principales causas de averías en 
las unidades rotativas. Es necesario colo- 
car unos obturadores especiales alrededor 
de las aberturas del compresor y en los 
tubos de escape donde gira el aro del re- 
generador. Aunque se han hecho gran- 
des progresos aplicando estos obturado- 
res, las compañías aseguran que las pér- 
didas por fugas pueden ser reducidas to- 
davía más. 


Sin importar el tipo básico que se se- 
leccione, estacionario o rotativo, el motor 
equipado de regenerador resultará consi- 
derablemente más grande que la turbina 
de gas convencional de la misma poten- 
cia. Entre otras cosas, los cambiadores 
de calor son voluminosos y será necesario 
utilizar grandes conductos para desviar 
por ellos el flujo de aire del motor, pues, 
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de lo contrario, las velocidades de flujo 
internas serían altas, las pérdidas de pre- 
sión grandes y la eficiencia bajaría, des- 
virtuando el propósito de los regenerado- 
res. La inventiva está en juego para crear 
y acoplar los regeneradores, y esta labor 
es una de las que más resaltan los proble- 
mas mecánicos y aerodinámicos a que 
tiene que hacer frente hoy la industria del 
motor. 


Problemas políticos. 


La pregunta lógica es: ¿Por qué no se 
trabaja en los nuevos motores con toda 
la celeridad posible? Ciertamente, jamás 
ha estado tan justificado. No hay duda 
que pueden desarrollarse dentro de los 
próximos cinco o diez años aviones y mo- 


tores enormemente superiores. 


En cierto modo, el problema depende 
mucho de la oportunidad, tanto en misi- 
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les y en vehículos espaciales como en 
aviones y motores de toma de aire. La 
competencia que existe entre problemas 
técnicos importantes es muy intensa. No 
es posible financiar todos los desarrollos 
que merecen la pena y el Gobierno se ve 
atrapado en una red de indecisiones para 
seleccionar la ruta técnica del futuro. Aún 
no se ha dado una respuesta a preguntas 
clave, tales como la efectividad relativa 
de los aviones y misiles para muchas ni- 
siones y conveniencia de las fuerzas mix- 
tas después de que la actual flota de avio- 
nes quede anticuada. Hasta que no se ob- 
tengan esas respuestas, la industria de 
aviación y la de motores estará como en- 
cerrada en una cárcel ante la que se ofre- 
ce la vista de una magnífica perspectiva 
técnica, pero sin poder salir del lahorato- 
rio y obligada probablemente a contem- 
plar como la competencia extranjera toma 
la iniciativa. 





El X-21, nuevo avión experimental de la cusa Northrop, 
Edwards, California, después de uno de los 
tivo de Control de Corriente Laminar, que reduce notablemente la resistencia al avance. 


aterriza en la Base Aérea de 


vuelos en el que se probó su muevo dispost- 
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La presentación del TSR-2, avión bri- 
tánico bisónico de reconocimiento a haja 
altitud, ha tenido lugar tan «solo hace 
unos pocos meses y ya permite despren- 
der un cierto número de características 
sobresalientes. * 


Recordemos que este avión forma par- 
te de un programa análogo al TEX ame- 
ricano. Es decir, que, particularmente, 
puede despegar o aterrizar en terrenos 
ligeramente acondicionados. Mencionare- 
mos, en fin, que se habla ya de sacar de 
él un bombardero estratégico que podría 
reemplazar dentro de algunos años a los 
bombarderos V actuales. 


Desde el punto de vista aerodinámico, el 
TSR-2 ha adoptado un ala delta en flecha 
muy acusada en el borde de ataque, co- 
locada en la parte posterior del fuselaje 
y en posición alta. Este ala lleva en cada 
una de sus extremidades un elemento de die- 
dro inverso que permite asegurar una ma- 
yor estabilidad en velocidades bajas. Aun- 
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EL AVION 
BRITANICO 
TSR-2 


Por JACQUES SPINCOURT 


(De Forces Aériennes Francoises.) 


que no se han dado cifras exactas, las di- 
mensiones tienen que variar muy poco 
de las siguientes: longitud 27,5 metros; 
envergadura, 9,10 metros. 


El plano horizontal de cola y la deriva 
son enteramente móviles. Además, los 
mandos del plano horizontal están conju- 
gados para servir conjuntamente al con- 
trol en profundidad y en alabeo, obtenién- 
dose este último por una deflexión dife- 
rencial; no hay, en efecto, alerones en 
el ala. El plano horizontal de cola va mon- 
tado en la parte inferior del fuselaje, por 
tanto debajo del ala. 


Uno de los grandes inconvenientes del 
ala en delta consiste, como ya es sabido, 
en sus malas características de sustenta- 
ción. Para remediarlo, los flaps son so- 
plados en toda su envergadura, lo que 
mejora su sustentación; además, para el 
despegue, el montante principal del tren 
delantero puede alargarse telescópica 
mente para aumentar la incidencia. 
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La estructura del ala lleva los depósi- 
tos de carburante, así como ciertos ele- 
mentos del armamento. El compartimien- 
to de las bombas, por su parte, se halla 
en el interior del fuselaje, entre la entra- 
da de aire de los reactores y la línea de 
flaps; a este respecto conviene recordar 
que el TSR-2 está proyectado para llevar 
una bomba nuclear de un megatón. 


El avión puede ser dotado de medios 
de control que faciliten el mantenimien- 
to en campos de fortuna. Podrá ser em- 
pleado tanto como caza-bombardero 
como bombardero estratégico portador 
de una bomba nuclear. Para esta última 
misión será dotado de un calculador de 
guiado especial, regulado con anticipación 
para el blanco escogido. El sistema de 
navegación combina los principios de la 
navegación por inercia y de la navegación 
Doppler. 

El grupo motopropulsor montado en la 
parte trasera del fuselaje está constituído 
por dos Bristol-Siddeley «Olimpus 22R> 
del que, recordemos, se derivan los moto- 
res del avión de transporte supersónico 
anglo-francés «Concorde». El empuje de 
la versión militar alcanza, con postcom- 
bustión, 15.700 kg., lo que representa un 
empuje total de más de 31 toneladas. 


El radio de acción es de varios miles 
de millas y, además, en versión de bom- 
bardero estratégico, el avión podrá ser 
equipado con dispositivos de reaprovisio- 
namiento en vuelo. El primer vuelo debe- 
rá tener lugar en esta próxima primave- 
ra. Actualmente, el encargo comprende 
cincuenta aviones, veinte como serie pre- 
via y treinta para las primeras dotaciones 
de escuadra; pero los servicios oficiales 
británicos prevén aumentar este encargo 
hasta ciento cincuenta cuando los bom- 
barderos V sean retirados del servicio. Por 
otra parte, no se desespera en Inglate- 
rra de obtener encargos de los países de 
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la Commonwealth, aunque a este respec- 
to, la decisión de Australia de equiparse 
con los TFX americanos se ha acogido 
con gran amargura. Ha creado esa deci- 
sión numerosas críticas contra el TSR-2, 
el cual, según ciertas opiniones, llega muy 
tarde a la competición internacional. 


Comparación con los TFX. 


Después de un estudio a fondo de los 
proyectos, el TFX o F-I1I ha sido con- 
fiado al grupo Grumman-General Dyna- 
mics, que ya ha empezado el prototipo. 
No parece, pues, que exista adelanto con 
respecto al TSR-2 como parece temer la 
opinión británica. Pero, en cambio, ya se 
ha decidido el encargo de mil setecientos 
aparatos. En el plan técnico, la gran in- 
novación es la adopción de un ala de fle- 
cha variable a la que ya hemos dedicado 
una crónica reciente. Los motores serán 
dos Pratt and Whitney “JTF-10A” que, 
empleando la post combustión, permiti- 
rán alcanzar una velocidad superior a 
Mach 1.2 a baja altitud. La versión v.S 
Air Force del F-III tendrá un peso to- 
tal de 31,5 toneladas y podrá despegar 
de pistas de unos 900 metros de longitud; 
la autonomía será superior a 5.600 km. 
La versión B destinada a la Marina ten- 
drá un peso ligeramente menor (29 a 29,5 
toneladas), lo que disminuye la carga alar 
y mejora las características de despegue 
y de aterrizaje. Las dos versiones tendrán, 
no obstante, 85 por 100 de piezas comu- 
nes. Ambos podrán transportar misiles 
aire-aire «Phoenix» de 80 km. de alcance, 
cuya puesta a punto está en curso, y que 
serán montados bajo las alas para las mi- 
siones de interceptación. Para las misio- 
nes de bombardeo, las bombas irán alo- 
jadas en un compartimiento ventral. En 
definitiva, parece, pues, que los dos avio- 
nes responden a unas condiciones de uti- 
lización equivalentes. 
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EL SATELITE RUSO «POLYOT I” 


En 
¡e día 1 de noviembre del pasado año, 
la agencia TASS dió la noticia de que 
la Unión Soviética había lanzado al es- 
pacio el satélite «Polyot IT», primera nave 
rusa provista de motores que, dirigida 
desde tierra, puede ampliar y variar su 


órbita, es decir, que puede moverse en . 


cualquier dirección. 


En el programa de exploraciones espa- 


ciales y de perfeccionamiento de los sa- 


télites artificiales, afirmaba el comunica- 


do, la Unión Soviética está actualmente 
empeñada en la construcción de vehículos 
espaciales que puedan cambiar de direc- 
ción durante el vuelo orbital y guiados a 
zonas fijadas de antemano en las que re- 
-cogerán las informaciones científicas ne- 
cesarias para el estudio del espacio ex- 
terior. 

El «Polyot 1» lanzado, iba equipado con 
un sistema de propulsión que aseguraba 
su estabilización y le permitía completar 
una amplia serie de maniobras tanto en 
las zonas más cercanas a la tierra como 
en el espacio exterior. 

A bordo de la nave iban instalados ins- 
trumentos científicos, aparatos radiotele- 
métricos y un transmisor que operaba en 
la frecuencia de 19,945 megaciclos. 

El «Polyot l» entró en una órbita ini- 
cial delimitada por un apogeo de 592 ki- 
lómetros y un perigeo de 339 km. Des- 
pués, de acuerdo con los planes estableci- 
dos y mediante las «órdenes» dadas des- 


(De Rivista Aeronautica.) 


de tierra, se dispuso la estabilización de 
la nave así como la realización de diversas 
y numerosas maniobras, tales como cam- 
bios de dirección laterales y del plano de 
su Órbita y, finalmente, la entrada en una 
nueva con apogeo de 1.437 km, y peri- 
geo de 343 km. 


En esta órbita, el ángulo de inclinación 
de la nave fué de 582 55”, y el período de 
rotación de 102,5”. 


Durante el vuelo, parece que todo fun- 
cionó con normalidad, y los centros de con- 
trol terrestres recibieron todas las infor- 
maciones telemétricas y observaciones 
científicas que registraron los instrumen- 
tos de a bordo de la nave. 


Con el éxito de esta experiencia, la 
Unión Soviética ha conseguido un impor- 
tante avance en su programa de explora- 
ciones espaciales y ha servido de base, 
junto a otros anteriores, para que en el 
curso del recibimiento ofrecido por el Go- 
bierno soviético en honor del Jefe del Go- 
bierno laosiano, Nikita Kruschov decla- 
rara que «si la distensión internacional 
pasara del actual estado platónico al de 
los hechos, la cooperación internacional 
en las exploraciones espaciales podría ser 
incrementada. La URSS considera con la 
debida atención la propuesta del Presiden- 
te de los Estados Unidos según la cual 
sería del mayor provecho que los dos paí- 
ses aunasen sus esfuerzos en la explora- 
ción del espacio con fines científicos y, 
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en particular, para la preparación de un 
vuelo conjunto a la Luna. Sería muy her- 
moso que un cosmonauta americano y 
otro soviético, o que un cosmonauta so- 
viético y una muchacha americana, vola- 
ran juntos a la Luna». 


Las palabras de Kruschov han repre- 
sentado la primera declaración oficial 
rusa a la propuesta del fallecido Presiden- 
te Kennedy para una más estrecha co- 
operación espacial de los dos países. 

Por su parte, el profesor soviético Sa- 
lomón Pikelner, ha declarado que el sa- 
télite «Polyot I» representa un nuevo 
triunfo que añadir a las realizaciones so- 
viéticas en este campo de la técnica. Has- 
ta ahora, las naves espaciales sólo podían 
efectuar pequeñas variaciones a lo largo 
de la órbita prefijada. Por el contrario, 
el «Polyot 1», maniobra en todas direccio- 
nes y puede moverse ya sea vertical u ho- 
rizontalmente. Sus características harán 
más fácil el uso de naves espaciales tri- 
puladas para las observaciones astronó- 
micas y geofísicas. La posibilidad de cam- 
biar de ruta durante el vuelo es de suma 
importancia para los vuelos hacia otros 
planetas, en los cuales, será el mismo tri- 
pulante el que pueda elegir el lugar de 
aterrizaje. Las experiencias realizadas con 
el «Polyot l» permiten asegurar que está 
muy cercano el día en el cual el hombre 
pueda realizar vuelos interplanetarios. 

A nadie puede escapar la enorme im- 
portancia que tienen los objetivos al pa- 
recer conseguidos por los rusos con el 
lanzamiento del «Polyot l», ya que has- 
ta ahora los satélites artificiales eran con- 
denados a seguir la órbita fijada de ante- 
mano. 


Efectivamente, todos los satélites lan- 
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zados, incluso las naves tripuladas, sólo 
han podido modificar, con mucho, la al- 
tura de sus Órbitas, restringiendo progre- 
sivamente las propias elipses y disminu- 
yendo, en consecuencia, los tiempos de 
sus vueltas. Los satélites artificiales, en 
suma, tenían hasta ahora sólo un movi- 
miento espiral de reentrada. 


El «Polyot l» ha ampliado por vez pri- 
mera en la historia de los satélites artifi- 
ciales, su propia elipse además de haber 
resuelto el problema fundamental de la 
forma de unión o enlace de dos naves en 
el espacio (y se comprende cosa tan sig- 
nificativa teniendo en cuenta que la segun- 
da fase de un viaje a la Luna tendrá que 
ser realizada «despegando» de una pla- 
taforma ya en órbita), con la posibilidad 
real de posarse, como observó el ya cita- 
do profesor Pikelner, sobre otros planetas 


Si, además, se le puede también hacer 
regresar y llegar indemne a tierra, la 
prueba puede considerarse como un paso 
gigantesco en el esfuerzo por la conquis- 
ta del espacio exterior. 


El académico Kendysh, por su parte, 
ha dado a entender que otras naves «Po- 
lyot» de serie serán lanzadas al espacio, 
recordando que la Unión Soviética lanzó 
un total de veinte «Cosmos». 


Para terminar diremos que el Observa- 
torio radioespacial de Bochum (Alema- 
nia), informó que desde las primeras ho- 
ras del día 2 de noviembre último, sus ins- 
trumentos dejaron de interceptar las ra- 
dioseñales del «Polyot 1» lanzado por los 
rusos el día 1 del mismo mes, por lo que 
opinaban que el silencio podría ser atri- 
buído a que la nave hubiera sufrido al- 
gún daño o bien, que hubiera regresado 
a tierra. 
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Bitliogaral 





EL ESTRECHO DE GlI- 
BRALTAR (Su función 
en la Geopolítica Nacto- 
nal), por Hispanus. Un 
tomo de 469 páginas, de 
23 por 17 cm. Editora 
Nacional. Madrid, 1963. 


Se trata de la cuarta edición 
de este libro, corregida y au- 
mentada. 

Cuando en 1958 se presen- 
tó la tercera edición, después 
de diez años de la primera, 
hubo que esperar a que decan- 
tasen los hechos ocurridos du- 
rante la segunda gran guerra 
que transformó el mundo, co- 
mo asimismo a que se aclarase 
la polvareda que la sucedió. 
El libro cambió, aunque la te- 
sis permaneciese invariable. 
Ya entonces fueron inéditas 
las informaciones sobre el trá- 
fico a través del Estrecho. 

Ahora apareció esta cuarta 
edición, ante la demanda cre- 
ciente y la atención que des- 
pierta este tema en la opinión 
nacional. Se trata, pues, de un 
libro español, sobre un tema 
candente español, escrito por 
un español para todos los es- 
pañoles y todos los hombres 
de buena voluntad. No va, 
pues, contra nadie, aunque es 
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lógico que (como dice el au- 
tor) «al hurgar en nuestra pro- 
pia carne surja el dolor», para 
nosotros. Se dice en este libro 
lo que España desea y lo que a 
ella se le debe. Realmente el 
Estrecho es, ni más ni menos, 
la condensación de todo el pro- 
blema político español antiguo, 
actual y futuro; muestra pro- 
pia función geográfica e histó- 
rica. Una misión, antigua, pre- 
sente y futura que es obligado 
cumplir. 

La cooperación con los de- 
más pueblos de Europa Occi- 
dental, ante la amenaza orien- 
tal, es también misión espa- 
ñola a la que nunca se negó 
nuestra Patria. Tal es el nue- 
vo espíritu agregado a la obra; 
en esta edición dice lo mismo 
que en las anteriores, pero de 
distinta forma, según las ac- 
tuales circunstancias. Se mira 
el mismo panorama, pero con 
gafas de distinto color, pues 
«mientras Gibraltar siga sien- 
do extranjero, la cuestión sur- 
girá, cada día, grave y acu- 
ciante en el alma española». 
Hablamos con palabras del 
autor ... 

El comnismo es realmente 
dinámico y necesariamente ex- 
pansivo; o domina, se dilata 
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y crece, O perece en su propía 
confinación y asfixia. Ser o 
no ser. 

España es, mal que le pese 

a otros pueblos, la única na- 
ción que se enfrentó al comu- 
nismo y lo derrotó en nues- 
tro territorio, y precisamente 
a las puertas del Mediterráneo, 
frente al Africa en el Estrecho 
de Gibraltar, haciendo fraca- 
sar así nada menos que una 
intentona de coger a Europa 
entre dos frentes y apoderarse 
de tan fácil puente para envol- 
ver Africa, espalda de Euro- 
Da... 
Es ahora, dice el autor, me- 
jor que nunca, cuando a la 
debida solidaridad de los pue- 
blos que militan en el bando 
occidental y amantes de la li- 
bertad y creyentes, se le pre- 
senta la ocasión propicia y 
justa para saldar una deuda 
con España y borrar algo do- 
lorosamente mantenido. 

No ha sido necesario variar 
nada en la tesis fundamental 
de este libro, pero era preciso 
revisar profundamente la an- 
terior edición para poner al 
día la parte de estadística, aña- 
dir el papel del Estrecho en el 
proyecto «Euroafrigas» y otros 
aspectos nuevos, tales como 
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las comunicaciones interconti- 
nentales a través del «paso de 
Gibraltar»; pero, sobre todo, 
adición del gran problema po- 
lítico y militar del Estrecho, 
en relación con el proceso des- 
integrador africano, en vista 
de las independencias ocasio- 
nadas y las circunstancias en 
que han sido concedidas...., 
que han cambiado completa- 
mente el mapa africano y las 
influencias en el Mediterrá- 
neo; a todo lo cual no han 
sido absolutamente ajenas Ru- 
sia y China, sino por el con- 
trario el fundamento de tal 
conwulsionismo mediante su 
táctica peculiar de la guerra 
revolucionaria y subversiva. 

Ello revaloriza la importan- 
cia de la presencia española 
en Ceuta y Melilla, la de la 
Península Ibérica y lo que sig- 
nifica Gibraltar español para 
seguridad de nuestra Patria, 
de Europa y del Mundo Libre. 

La obra constituye una ver- 
dadera «Atalaya frente al Es- 
trecho»; el libro del «pasajero 
del Estrecho» entre las Co- 
himnas de Hércules, siempre 
en crecimiento de tráfico de 
una a otra orilla o entre ambos 
mares. Es como un mapa vivo 
de Geografía Histórica, pasa- 
do, presente y futuro en ebu- 
llición. Entre los paralelos 34* 
y 38% queda inscrita una muy 
grande e interesante Historia 
de España, con el recuerdo de 
las viejas colonias primitivas, 
los puertos de embarque y des- 
embarque de los éxodos e in- 
vasiones que trajeron los más 
hondos y firmes cimientos de 
viejas civilizaciones, orgullo de 
nuestra Patria, heredera de 
aquellas grandezas prehistóri- 
cas y del medioevo. Allí Palos 
de Moguer y allí Sevilla, el 
germen y la cuna de la gesta 
americana y oceánica del le- 
jano oriente y de la primera 
vuelta al mundo. 


¡El Estrecho es la Historia 
de España! Y también el Me- 
diterráneo Occidental, Grana- 
da, Córdoba, Sevilla, Cádiz, 
el país de los Tartesios, al 
Norte del Mare Nostum...; 
«Tingis», «Septa», «Titauen», 
«Lixus», «Volubilis» al Sur). 

¡Y allí Gibraltar! Nombres 
de gestas gloriosas las unas y 
de días de luto otras. Una 
historia palpitante, terrestre y 
marinera... El Impero histó- 
rico del pasado y espiritual del 
presente y del futuro, está 
precisamente allí. Dice bien el 
autor: «El Estrecho es el um- 
bral.» 

La enumeración de sus ca- 
pítulos mide y califica la im- 
portancia de este libro: Fre- 
tun Herculeum. El misterio del 
«Finis Terrae», para el hom- 
bre de la antigúedad. Los pue- 
blos ribereños del Estrecho. 
Cuatrocientos años de política 
de España en Africa. Un cuar- 
to de siglo de conversaciones 
diplomáticas. La boca occiden- 
tal del Mediterráneo. Costas 
y mares ribereños. El Estre- 
cho y las comunicaciones inter- 
continentales. El Estrecho y 
las comunicaciones intermares. 
El Estrecho y las comunicacio- 
nes aéreas. <«Fretum Hispa- 
niae». 

Y, sobre todo, el nuevo ca- 
pitulo final: «Nuevo plantea: 
miento de l¿ cuestión: De la 
Estrategia Clásica a la Estra- 
tegia Global» (que incluye la 
«Guerra Subversiva»); el Co- 
munismo y el anticolonialismo 
y el proceso de la desintegra- 
ción africana. 

Cerrando con broche de oro 
esta meritoria obra, un Epílo- 
go magistral sobre la Política 
eterna de España y una revi- 
sión desde los Reyes Católicos 
al Generalísimo Franco. El 
mandato de Africa por el Tes- 
tamento de Isabel la Católica 
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y el Mandato de Gibraltar... 
El libro de un Alma Espa- 

ñola para todas las almas ver- 

daderamente españolas. 


EL OCCIDENTE EN PE- 
LIGRO, por Bernard Le- 
fevre, con un prólogo de 
Narciso Perales y He- 
rrero. Un volumen de 
352 páginas de 16 por 22 
centimetros. Editado por 
Ediciones Ácervo. Ápar- 
tado 5319. Barcelona. 


El autor, figura importante 
en la preparación y ejecución 
del 13 de mayo de 1958, en 
Argelia, que llevó al General 
De Gaulle al Poder, estudia 
detenidamente las causas de la 
decadencia del mundo occi- 
dental, al que considera here- 
dero de la corriente de pensa- 
miento enciclopédico, que tam- 
bién engendró al marxismo. 
Según Lefevre, Rousseau y sus 
discípulos conciben un mun- 
do que tras una gestación de 
más de ciento cincuenta años 
fué alumbrado po: Marx. La 
idea revolucionaria es lanzada 
desde los salones de la Enciclo- 
pedia y las logias, en donde 
los espíritus cultivados publi- 
can los libelos que los vende- 
dores callejeros ponen en Cir- 
culación. Los comienzos de la 
Revolución, que hoy corroe 
la sociedad occidental, no fue- 
ron otra cosa que una agita- 
ción de mobles y alto clero, 
bien dotados de sustanciosos 
privilegios. 

La Revolución prepara hoy 
un mundo en el que sólo una 
pequeña oligarquía de pode- 
rosos, asociada a una minoría 
selecta de pensadores masóni- 
cos definirá la voluntad gene- 
ral y ejercerá el poder de un 
modo oculto en nombre de la 
libertad, la igualdad y la de- 
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mocracia. El pueblo soberano, 
incapaz de ejercer válidamente 
su soberanía por: el sufragio 
universal, será esclavizado eco- 
nómicamente gracias al dinero, 
y políticamente gracias al ré- 
gimen parlamentario. Este es 
el verdadero rostro del capita- 
lismo liberal, heredero de la 
Revolución de 1789. 

El autor hace un recorrido 
histórico de la acción revolu- 
<ionaria, en el que destaca el 
papel desempeñado por el ju- 
«daismo en todas las empresas 
subversivas de los siglos XIX 
y XX, y en particular en el des- 
arrollo del marxismo interna- 
cionalista, al que considera he- 
redero del socialismo utópico 
y del materialismo de los en- 
ciclopedistas. Marx es un pro- 
«ducto típico de las sociedades 
secretas socialistas y de las lo- 
gias masónicas. La colonia ju- 
día en Rusia fué el alma de la 
Revolución, y Schiff, el gran 
banquero judío-americano, fué 
el capitalista de las Internacio- 
nales. 

El relato se hace apasionan- 
te al llegar a los acontecimien- 
tos de la última guerra mun- 
«lial, especialmente al analizar 
las ocasiones deliberadamente 
perdidas en las que se pudo 
limitar o finalizar el conflicto 
que amenazaba aniquilar al 
Occidente. Las oportunidades 
de acordar una paz con Ale- 
mania, cuando en 1941 Rudolf 
Hess se traslada a Escocia con 
el fin de establecer contactos 
exploratorios; -en 1944, des- 
pués del atentado contra Hit- 
ler, y en 1945, a la muerte de 
este último. Todas estas oca- 
siones fueron rechazadas abier- 
tamente por los Gobiernos oc- 
cidentales, asesorados por ex- 
pertos como Harry Dexter 
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White y Alger Hiss, más tar- 
de condenado a prisión por 'ha- 
ber entregado información a 
los comunistas. Roosevelt y 
Churchill prefirieron en todo 
momento ayudar a los soviets, 
no queriendo ver otro peligro 
que el hitleriano cuando ya es- 
taban enfrentados al peligro 
comunista. Teherán, Yalta y 
Posdam, el sacrificio de Mihai- 
lovich son otros tantos episo- 
dios de la última contienda es- 
tudiados por Lefevre a la luz 
de posteriores conocimientos. 


Especial atención se dedica 
a la acción revolucionaria so- 
bre Francia, patria del autor, 
cuya derrota en 1940 conside- 
ra que fué preparada por el 
Frente Popular desde 1936. La 
táctica comunista piensa que 
la revolución marxista florece 
sobre el humus de las humi- 
llaciones y la crisis moral y 
económica que la derrota lleva 
consigo. En el momento deci- 
sivo los comunistas franceses, 
obedeciendo las consignas de 
Moscú, por aquel entonces 
aliado de Alemania, deserta- 
ron del Ejército y sabotearon 
las industrias de guerra, colo- 
cando el interés de la URSS 
por encima del de Francia, Du- 
rante la ocupación, los comu- 
nistas «depuraron» las élites 
francesas, para convertirse, al 
llegar la ruptura germano-rusa, 
en el grupo mejor organizado 
de la resistencia y lograr una 
posición preponderante al ser 
liberada Francia por los alia- 
dos. Se desconoce la cifra exac- 
ta de personas asesinadas du- 
rante los primeros meses de la 
retirada alemana, pero el en- 
tonces Ministro del Interior 
francés (Coronel Passy) ha 
dado oficiosamente la cifra de 
130.000 personas. El drama 
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de 1944 ha engendrado en 
Francia un gran desorden de 
los espíritus y en las concien- 
cias. Un pueblo no puede con- 
templar impunemente, en tan 
poco tiempo, a unos hombres 
tratados alternativamente co- 
mo héroes y como traidores. 
Todas las ideas han sido tras- 
tornadas. Un escepticismo mor- 
tal se apoderó del país. 

Las conclusiones de Lefevre 
propugnan una radical trans- 
formación de la sociedad occi- 
dental si ésta ha de salvarse 
del peligro mortal que hoy la 
amenaza: dignificar y fortale- 
cer los lazos familiares; crear, 
sobre sólidas bases, las comu- 
nidades del trabajo y exaltar 
las colectividades locales (mu- 
nicipios, comarcas, provincias) 
fomentando la cooperación in- 
ternacional a escala mundial. 
Si se quiere sobrevivir hay que 
prepararse para la lucha con 
el fin de aniquilar política y 
militarmente al comunismo. 
Los medios esenciales para esta 
ludha son: un orden nacional, 
estructurado a imagen de los 
diversos cuerpos intermedios, 
en los terrenos regional, muni- 
cipal y profesional que realce 
todos los valores verdaderos, 
abandonados por una sociedad 
corrompida y el ejército, con- 
sagrado a su tradicional tarea 
de protección de la unidad y 
la integridad nacionales con- 
tra todas las agresiones que 
persigan su destrucción. Al 
lado de lo que es tangible (fa- 
milia, municipio, oficio), las 
opiniones políticas y filosófi- 
cas se desvanecerán, 

De este modo será posible 
que el comunismo encuentre 
en alguna parte sus Campos 
Catalaúnicos. 
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Africa, núm. 268, abril 1964.—Vein- 
ticinco años de paz.—Veinticinco años 
después y ¡la paz—XXV años de paz en 
Ceuta y Melilla.—La paz de Franco en 
la Guinea Ecuatorial.—La paz de Franco 
en la provincia de Sahara.—Paz y bien- 
estar en la provincia de Ifni.—Veinticin- 
co años de paz africana.—La paz en la 
España «ufricana.—Las plazas y ciudades 
españolas en Africa, adelantadas del Al- 
zamiento.—XXV años de paz en Ceuta. 
Melilla: XXV años de paz.—XXV años 
de paz en IHfíni.—El Sahara en paz-— 
Guinea ecuatorial en veinticinco años de 
paz y buen gobierno.—La hora fraternal 
de España en Merruecos.—El Instituto de 
Estudios Africanos.—Realizaciones portua- 
rias en las provincias de lfni y Sahara. 
Las telecomunicaciones en las provincias 
africanas.—Veinticinco años de servicios 
aéreos con Africa.—El plan de desarrollo 
en la Guinea Ecuatorial.—La Cartografía 
en el Africa española.—Evolución del 
régimen jurídico-financiero del Africa es- 
pañola.—Investigación del subsuelo en los 
territorios y provincias africanas.—El abas- 
tecimiento de aguas en las plazas es- 
pañolas del norte de Africa.—La Prensa 
en las plazas y provincias africanas.— 
Veinticinco años de paz en los aeropuer- 
tos africanos.—Labor de la Diputación 
Provincial de Ríc Muni.—Labor muni- 
cipal en Bata.—El Sindicato Maderero 
de Guinea Ecuatorial.—Café de la Guinea 
Ecuatorial.—En los últimos veinticinco 
años se ha triplicado la cosecha de ca- 
cao en la Región Ecuatorial.—Fernando 
Poo.—Río Muni. — Vida hispano-africa- 
na.— Información africana.—Mundo  islá- 
mico.-—Actividades comunistas en el mun- 
do afroasiático.—Noticiario Económico.— 
Revista de prensa.—Publicaciones.—Legis- 
lación. 


Avión, abril 1964.—-A-11.—Literatura 
Aeronáutica. —Fiat.—«Belfast» Cessna. — 
«Subroc».—Réquiem por un velero.—Ae- 
ronáutica industrial, S. A.—B, O. del 
5 A. €. E.—Carta de U. S. A.—Gaya 
9-J]6. 


Ejército, mayo 1964, núm. 292.—El 
comunismo para los oficiales instructores 
(11). —Breve síntesis del concepto de co- 
operación.—La defensiva de la táctica 1u- 
vlear.—El centro de fabricación de ayudas 
a la construcción.-—El carro de combate 
«Europeo».—Qué es y cómo se realiza una 
operación psicológica.—Reflexiones sobre 
la guerrilla.—La guerra de guerrillas.—- 
Combate en el desierto.—Cultura general 
y especialización.—Una cocina apropiada 
para tropa.—El oro en el mundo. 
El rumbo de la China roja. — 
Enseñanzas de un viaje. —Empleo 
de los cohetes  tierraaire en la 
defensa antiaérea. — El plan de abasteci- 
miento de agua potable a los pueblos de 
la Sierra del Guadarrama. — De Cripto- 
grafía.—Información militar extranjera.— 
Notas breves. — Desarrollo de la actividad 
española. 





Energía Nuclear, enero-marzo 1964, nú- 
mero 29.—Obtención de polvo de ura- 
nio por hidruración-descomposición de 
uranio metálico. —Aspectos económicos de 
la energía nuclear.—Precios del uranio 
enriquecido. —Consideraciones teóricas so- 
bre la obtención de agua pesada por rec- 
tificación.—Aislamiento del ácido desoxi- 
ribonucleico a partir de órganos de ra- 
tas.—Legislación y reglamentación del 
uso de radioisótopos.—Jornadas nuciea- 
res hispano-francesas.-—Noticiario. 


Flaps, núm. 6U.—Noticiario.—Mallorca 
tiene ya su puente aéreo.—Los Thunder- 
chief, en guardia sobre el Rhin.—Astro- 
náutica.—Un avión deportivo cien por 
cien. — Mig-19 «Farmer». — Album del 
aficionado.—La Luftwaffe.—Swordfishes a 
la ofensiva.—Escriben nuestros lectores. 
Aeromodelismo. — Biblioteca del  aficio- 
nado. 


Ingeniería Aeronáutica y Astronáutica. 
marzo-abril 1964, núm. 76.—Aerotermo- 
química. —Hniciación al estudio del trans- 
porte aéreo.-—Noticiario.—Notas aeroespa- 
ciales. —Boletin ATECMA —Especificacio- 
nes INTA. 


Ingeniería Aeronáutica y Astronáutica, 
enerofebrero 1964, núm. 75.—Los ace- 
ros «maraging» de alta resistencia.—Sis- 
temas electrónicos en los aviones.—Noti- 
ciario. — Notas  aeroespaciales. — Boletín 
ATECMA.—Libros. 


Revista General de Marina, marzo 1964. 
Introducciones a las Relaciones Públicas.— 
La Mar.—Mando aéreo estratégico.—Las 
últimas galeras de la Real Armada.—Mis- 
celánea.— Informaciones diversas. — Noti- 
ciario.—Libros y Revistas, 


Revista General de Marina, 2bril.— 
XXV Años de Paz.—El mar, escuela de 
juventudes.—Las relaciones públicas y la 
Marina.—¿Nuevo sistema de ascensos O 
fluidez de las Escalas?-—¿Hacia nuevas es- 
i ?—Prontuario de logística na- 
val.—Temas prolesionales.—Historia de 
la mar.—Misceláneas.— Informaciones di- 
versas.—Noticiario.—Libros y Revistas. 








ESTADOS UNIDOS 


Astromautics 21d  Aeronaucics, Mayo 
de 1964.—En memoría de Von Karman.— 
Exploración futura, no tripulada, del sis- 
tema solar.—El túnel de agua como ins- 
trumento de investigación.—Mirando a un 
satélite desde otro.—Conceptos nuevos so- 
bre las naves espaciales de exploración.— 
Sondeos con cohetes en la mesoesfera.— 
CAT y SCAT (Turbulencia en aire claro 
y transporte aéreo comercial supersónico). 
Astronáutica en Alemania. — Ásuntos del 
Instituto Americano de Aeronáutica y As- 
tronáutica (AIAA). 


Air Force, mayo de 1904.—La lección 
de la Historia.—Desde un orgulloso pa- 
sado.—Mirando hacia  adelane.—Conti- 
nuemos trabajando.—Mirando al pasado. 
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STAS 


Mirando al futuro.—Los misiles balísti- 
cos de los Estados Unidos.—El programa 
de misiles.—Un acontecimiento adminis- 
trativo.—Un triunfo técnico.-——El pájaro 
en la otra habitación.—Galería de mi- 
siles y armas espaciales.—ldiez años crur 
ciales. 





FRANCIA 


Forces Aériennes Frangaises, mayo de 
1964.—Exploraciones espaciales y las ra- 
diaciones extraterrestres. —Las Fuerzas Aé- 
reas austriacas. —En defensa de una cien- 
cia de los factores humanos.—Primeros 
pasos.—Italia, mayo de 1964.-—Fort Lamy 
y las riquezas del Tchad.—Paul Duma- 
pois (1885-1964). 


INGLATERRA 


Flight, núm. 2.879, 14 de mayo de 
1964. —Dieciséis países en un día.—Nue- 
vos motores. —El ex-HLS.—El A-11 se 
convierte en un caza.—Un vistazo a la 
China comunista.—Turbohélices en el nor- 
te de España.—El Tráfico Aéreo en 1963. 
El punto de vista americano sobre los 
aviones de transporte supersónico.-—El 
Búffalo en el aire.—Vuelo sin motor en 
1964.—Volando el FOKA. 


Flight, núm. 2.880, 21 de mayo de 
1964.—HM. P. y BL C.—Presentación dei 
XB-70.—Progreso del Super-Frelon.—-El 
coste del «Concord».—Un vistazo a la 
China comunista.—Nuevos aspectos de la 
turbulencia.—Un tercer aeropuerto para 
París. —Los aviones de despegue vertical 
en 1964.—El Rally de Jersey. 


Flight, núm. 2.881, 28 de mayo de 
1964.—La muerte de Lord Brabazon..— 
Haellando respuestas, —Progreso de la in- 
dustria india. —Programa VTOL de Das- 
sault.—Lord Brabazon de Tara.-—El trans- 
porte aéreo americano en 1963.—Modifi- 
caciones en el Caravelle.— Novedades en 
los aviones VTOL.—La Pakistán Airways 
en Moscú.—Vehículos sobre colchón de 
aire. 


ITALIA 


Rivista Aeronautica, mayo 196 -- 
XLI aniversario de la fundación del Arma 
Aérea —La Aviación: factor significativo 
del progreso.—Combustibles utilizados para 
la propulsión de cohetes.—El «San Mar- 
cos», satélite italiano.—El oxigeno líquido 
para uso de las tripulaciones.—El trans: 
porte aéreo de mercancias y los derechos 
de aduana.—El «Premio Massai».—Áero- 
náutica Militar. —¿Desaparecerá la RAF? — 
Defensa contra misiles lanzados desde sub- 
marinos. — Información Astronáutica. — 
Misiles. —Estudios espaciales en Italia y 
en el extranjero.—Nuevos lanzamientos es- 
paciales.—Estados Unidos y Canadá lanza- 
rán cuatro satélites. —Información.—Biblio- 
grafía. 





